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ПРОЛЕТАРИИ ВСЕХ СТРАН, СОЕДИНЯЙТЕСЬ! 


«АВТОМОБИЛЬ 


ОРГАН МИНИСТЕРС ТВА я 
х АВТОМОБИЛЬНОГО 
ТРАНСПОРТА АВГУСТ 
рсеср 1951 


ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ НДУЧНО-ПРОИЗВОДСТВЕННЫЙ ЖУРНАЛ год ИЗДАНИЯ 29-& 


Улучшить руководство 
социалистическим соревнованием 
на автотранспорте 


Активность и самоотверженность, энтузиазм и 
ТВорческая инициатива трудящихся, нашедшие свое 
ЗЫражение во всенародном социалистическом сорев- 
Човании и в массовом движении новаторов, обеспе- 
Чили всемирно-исторические победы нашей Родины 
На фронте мирного хозяйственного строительства. 

Социализм, как гениально предвидел Ленин, 
превратил труд из зазорного и тяжелого бремени, 
Каким он является при капитализме, в дело чести, 
Славы, доблести и геройства. Труд в СССР окру- 

ӘН почетом, ибо труд и социализм неотделимы 
Друг от друга. 

“Рабочие и крестьяне, — учит товарищ Сталин, — 
“3 шума и треска строящие заводы и фабрики, 

ахты и железные дороги, колхозы и совхозы, 
а Зающие все блага жизни, кормящие и одеваю- 

© весь мир, — вот кто настоящие герои и творцы 
080й жизни». 
артия Ленина — Сталина проявляет неустан- 
сой Заботу о росте производительности труда. Она 
арте советских людей на новые трудовые 
в. развивает их творческую инициативу, под- 
ивает все патриотические начинания. 
а из решающих условий успешного выпол- 
Е четвертого (первого послевоенного} пятилет- 
ауана СССР на 1946—1950 годы явилось раз- 
социалистического соревнования, 
абочие, инженерно-технические работники и слу- 
сав автотранспорта, как и весь советский народ, 
ат" сил для того, чтобы выполнить задания 
Тнего плана, и добились значительных резуль- 
прера, Довоенный уровень грузовых перевозок был 
Иден еще в 1949 г. почти в два раза. За 


послевоенные годы полностью восстановлено и зна- 
чительно расширено обслуживание населения авто- 
бусами и автомобилями-такси. 

Министерством автотранспорта Украинской ССР 
план по грузовым перевозкам за 1950 г. выполнен 
на 104%, по пассажирским — на 106% и по про- 
мышленности на 110%. Министерством автотранс- 
порта РСФСР план по грузовым перевозкам вы- 
полнен по тонно-километрам на 101%, по пассажир- 
ским перевозкам на 111% и по промышленности на 
101%. Сотни автохозяйств и предприятий авто- 
транспорта план 1950 г. выполнили досрочно. 

Однако эти успехи не дают основания к само- 
успокоению. За средними цифрами скрывается 
неудовлетворительная работа многих автохозяйств, 
невыполнивших плана. 

Украинское отделение Союззаготтранса в целом 
выполнило план 1950 г, досрочно. Однако 40 его 
автохозяйств не выполнили плана. Это говорит 
© том, что руководство отделением (управляющий 
т. Кищинский) и республиканский комитет проф- 
союза рабочих автотранспорта (председатель т. Гор- 
бачев) не изучали и не анализировали работы от- 
стающих автохозяйств, не оказывали им помощи 
в преодолении отставания. 

Социалистическое соревнование есть выражение 
творческой инициативы и активности масс. Оно 
не ‘терпит косности и застоя, шаблона и канцеляр- 
ского стиля руководства. Бюрократизм в этом деле 


связывает энергию, инициативу и самостоятель- 
ность масс, 
Факты говорят, что некоторые хозяйственные 


и профсоюзные работники пытаются руководство 


1 


соревнованием подменить голым 


нием и шумихой. 


администрирова- 


Управляющий Казахским республиканским отде- 
лением Союззаготтранса т. Балюба подписал от 
имени коллективов шестидесяти автохозяйств до- 
говор социалистического соревнования на 1951 г. и 
вызвал на соревнование коллективы автотранспорт“ 
ных предприятий Министерства автотранспорта Ка- 
захской ССР. Обязательства, содержащиеся в этом 
договоре, в коллективах автохозяйств не обсужда- 
лись и не принимались. 


Вместе с договором_т. Балюба разослал управля- 
ющим автотрестами и руководителям автохозяйств 
директивное письмо, ставя их в известность © том, 
что Казсоюззаготтранс «от имени всех коллективов 
взял на себя ряд обязательств». В письме дается 
указание «обсудить прилагаемый договор на собра- 
ниях шоферов, ремонтных рабочих, инженерно-тех- 
нических работников и служащих» и принятые на 
себя обязательства выслать к 1 июня 1951 г. 


Оба эти документа — «договор» и директивное 
письмо — свидетельствуют о том, что руководитель 
Казахского Союззаготтранса т. Балюба нарушил 
большевистский принцип организации социалистиче- 
ского соревнования, подменил его шумихой и канце- 
лярско-бюрократическим методом руководства. 


«Договор» Казахского Союззаготтранса содержит 
стандартные, одинаковые для всех автохозяйств обя- 
зательства и показатели без учета уже достигнутого 
уровня работы передовыми автохозяйствами. Он 
неправильно ориентирует автохозяйства в вопросе 
развития движения за высокие межремонтные про- 
беги. Этот факт говорит о том, что Казахский рес- 
публиканский комитет профсоюза (б. председатель 
т. Чернов) слабо руководит соревнованием. 


До сих пор во МНОГИХ автохозяйствах не ликви- 
дирована порочная практика подмены ЖИВОЙ ИНИ- 
циативы масс заранее заготовленным текстом инди- 
видуальных обязательств, раздаваемых для заполне- 
ния и подписания соревнующимся рабочим и <лу- 
жащим. 


Большевистская партия, великий Сталин постоян- 
но подчеркивают, что основное в соревновании — 
это его массовость и широкая гласность. Только 
при этом условии хороший пример, важный почин 
приобретают огромную мобилизующую силу. 


Недопустимо, когда итоги социалистического ©9- 
ревнования подводятся с опозданием против уста- 
новленных сроков, когда вручение переходящих 
Красных знамен и выдача премий предприятиям- 
победителям производятся несвоевременно. 


В ходе социалистического соревнования возникли 
различные формы гласности и учета: витрины про- 
изводственных показателей, доски и книги почета, 
лицевые счета экономии. В автоколонне № 7 авто- 


базы № 1 Управления грузового автотранспорта 
Мосгорисполкома все шоферы знают результаты 
2 


своей работы за минувший день. Такой порядок был 
установлен в автоколонне еще в бытность началь 
ником колонны лауреата Сталинской премий 
В. С. Коренкова. 


Но есть, к сожалению, немало примеров 1010, 
когда доски показателей висят пустыми, доски по- 
чета не обновляются годами. Так, в Воронежском 
автотресте Союззаготтранса на 18 автохозяйств 
имеется одна книга почета, которая к тому же хра- 
нится в кабинете управляющего трестом, и обозре- 
вать ее могут лишь работники треста, да приезжаю" 
щие по делам службы сотрудники автохозяйств. По" 
следний раз в книгу были внесены имена 24 шофе- 
ров еще 5 ноября 1949 г. 


На автотранспорте с каждым годом все большее 
распространение принимает движение шоферов 34 
удлинение Межремонтных пробегов автомобилей И 
за комплексную экономию средств и эксплуатацион" 
ных материалов. В настоящее время в автохозяй“ 
ствах, обслуживаемых профсоюзом рабочих авто" 
транспорта, соревнуется за высокие межремонтныё 
пробеги около половины " шоферов. Присуждение 
Сталинской премии шоферам тт. Титову, Галинову 
и Савкину и начальнику автоколонны т. Коренкову» 
добившимся выдающихся результатов в эксплуата? 
ции автомобилей, способствовало новому подъему 
соревнования на автотранспорте. 


В системе министерств автотранспорта союзный 
республик из месяца в месяц растет число автохо” 
зяйств, в которых в соревнование вовлечены все шо? 
феры, а инженерно-технические работники изучаю? 
и внедряют передовые методы работы активно 
помогая шоферам-хозрасчетникам выполнять свой 
социалистические обязательства. 

В Сочинском автотранспортном управлении боль” 
шая часть шоферов уже намного перевыполнила 
нормы межремонтного пробега, остальные близкй 
к завершению своих обязательств. План 1950 г. бы? 
выполнен здесь на 2 месяца раньше срока; на сэко’ 
номленном бензине автохозяйство отработало цель! 
месяц. і 

В 1951 г. Сочинское автоуправление также лоби" 
вается высоких технико-экономических показателе" 
Так, пятимесячный план был перевыполнев нд 
10,8%, себестоимость снижена против плана иё 
15,6%. Сочинское автоуправление борется за звание 
автохозяйства коллективной стахановской работы: 

В автобусных парках Москвы по инициатиЯ 
шофера т. Зарубина развернулось соревнование 3) 
500 тыс. км пробега автобусов ЗИС-155 без кал!" 
тального ремонта. Свыше 100 бригад шоферов, со 


к Л 

ревнующихся за этот межремонтный пробег, в3Я', 

обязательство сэкономить по 120—200 тыс. и 
Я 


на ремонтах по каждому автобусу, три дня в мес". 
работать на сэкономленном бензине, превысить нор 
мы пробега шин не менее чем в два раза и стре 
миться к тому, чтобы на всем протяжении л 

коэффициент использования автобусов был не НИ 


8 
же 


М 


0,9. Патриотическое начинание московских автобус- 
ников сулит огромный экономический эффект. 

Шоферы 1-го Ленинградского таксомоторного пар- 
ка тт. Архаров, Маслов, Орлов и Иванов, подсчитав 
свои возможности, решили довести пробег автомо- 
билей ГАЗ-М-20 «Победа» до 320 тыс. км без капи- 
тального ремонта, сэкономить на ремонтах по каж- 
дому автомобилю 42,8 тыс. руб. и за счет сокращения 
простоев автомобилей в текущих, средних и капи- 
тальных ремонтах дополнительно отработать 84 дня. 

Почин москвичей и ленинградцев имеет большое 
народнохозяйственное значение. Борьба за высокие 
межремонтные пробеги у них органически увязана 
с экономией в расходовании бензина, автошин и за- 
трат на ремонты, а главное — < повышением коэф- 
Фициентов использования автомобиля, ростом выра- 
ботки транспортной продукции на 1 км пробега. 

Известно, что еще в апреле 1941 г. введено пре- 
мирование шоферов и ремонтных рабочих за до- 
стигнутую ими экономию затрат на ремонты 
Чтобы иметь основания для выплаты премий, в ав- 
Тохозяйстве должен быть поставлен учет затрат по 
каждому автомобилю. Однако находятся руководите- 
ли, которые пренебрегают этим. В результате такого 
Отношения к делу в Новгородском автотресте (управ- 
Ляющий т. Нечахин), Курском (управляющий т. По- 
гребцов), Ульяновском (управляющий т. Домнин), 
Минусинской АТК (начальник т. Плотников) в со- 
ревновании за высокие межремонтные пробеги авто- 
Мобилей участвует крайне незначительное 
Шоферов. 

Стахановцы автотранспорта стремятся сделать свой 
Эпыт достоянием всей массы шоферов. По их ини- 
Цнативе возникло много форм товарищеской взаимо- 
Помощи. Шоферы-поваторы читают лекции в стаха- 
Новских школах, берут шефство над отстающими, 
Обучают методам своей работы других шоферов. 

Исключительно велико значение метода инженера 
Ковалева по изучению, обобщению и внедрению пе- 
реловых приемов работы. В 1-м Ленинградском 
Автобусном парке инженерно-технические работники 
Изучили приемы работы шоферов тт. Столярова, 
Кувязева, Скоморохова, Михайлова и других по ухо- 
ДУ за автобусом и его вождению с наименьшими 
Затратами бензина. На основе обобщенных материа- 
Лов наблюдений разработаны инструкционные кар- 
Ты, которые были обсуждены на техническом сове- 
Те парка и внедрены в жизнь. 

За последнее время чаще стали созываться город- 
“Кие, областные и республиканские совещания 
Шоферов и инженерно-технических работников авто- 
Хозяйств. Сравнительно недавно такие совещания 
Проведены в Тбилиси, Ереване, Краснодаре, Вороне- 
№, Андижане, Симферополе, Ярославле, Кишиневе. 
льшое значение имеют стахановские «вторни- 
0 Устраиваемые при активном участии областных 

т. Описание в газетах и брошюрах методов ра- 
Оты Новаторов оказывает неоценимую услугу делу 
Распространения передового опыта. 


1* 


число 


Государственный план развития народного хозяй- 
ства на 1951 г. ставит перед министерствами авто- 
транспорта союзных республик новые, ответственные 
задачи: увеличить объем перевозок пассажиров и 
грузов, снизить себестоимость, обеспечить экономию 
материалов, топлива, электроэнергии, повысить куль- 
туру производства. 


С учетом поставленных перед автотранспортом 
задач ВЦСПС и министерства утвердили условия 
социалистического соревнования автотранспортных 
хозяйств, заводов и мастерских. Эти условия тре- 
буют еще большего роста производительности труда, 
строгого соблюдения режима экономии, снижения 
себестоимости и улучшения качества выполняемой 
работы. 


Новым в условиях социалистического соревнова- 
ния является и то, что в системе Министерства 
автотранспорта РСФСР они впервые распростране- 
ны на автотресты. Утверждены также новые условия 
социалистического соревнования бригад, участков и 
рабочих по профессиям. 


Поддержав лочин коллективов 2-го Московского 


авторемонтного завода, Павловской автоколонны 
№ 110, Серпуховского завода бензоколонок, 1-й 
автобазы Управления грузового автотранспорта 


Мосгорисполкома и других передовых предприятий, 
поставивших себе целью добиться в 1951 г. кол- 
лективной стахановской работы, коллегия Мини- 
стерства автотранспорта РСФСР и президиум 
ЦК профсоюза рабочих автотранспорта утвердили 
положение о присвоении звания «Автохозяйство и 
завод коллективного стахановского труда», что будет 
содействовать новому подъему · социалистического 
соревнования, 


В деле борьбы шоферов-стахановцев за достиже- 
ние высоких межремонтных пробегов огромное зна- 
чепие приобретает почин коллектива Уральского 
автозавода имени Сталина, обратившегося в мае ко 
всем автостроителям с призывом начать социалисти- 
ческое соревнование за повышение прочности авто- 
мобилей и увеличение в два раза их гарантийного 
пробега. Призыв уральцев нашел широкий отклик 
среди автомобилестроителей. Борьба за повышение 
прочности автомобилей в процессе их производства 
будет способствовать достижению еще больших усне- 
хов в соревновании шоферов-стахановцев за удли- 
нение межремонтных пробегов автомобилей. 


Хозяйственные и профсоюзные руководители пред- 
приятий и автохозяйств должны обеспечить конкрет- 
ное и оперативное руководство социалистическим 
соревнованием, смело, по большевистски вскрывая 
имеющиеся в этом деле недостатки. Широкое раз- 
витие социалистического соревнования позволит зна- 
чительно улучшить работу автомобильного транспор- 
та, что в свою очередь будет способствовать даль- 
нейшему подъему народного хозяйства нашей социа- 
листическоћ Родины. 


З 


За дальнейшее развитие автотранспортных 
предприятий общего пользования 


А. СУРИН, А. 


Советский народ с огромной радостью и гор- 
достью за свое социалистическое Отечество, за свою 
ленинско-сталинскую партию встретил сообщение 
Государственного планового комитета СССР и Цен- 
трального статистического управления СССР об 
итогах выполнения четвертого (первого послевоен- 
ного) пятилетнего плана СССР на 1946—1950 гг. 

Исторические задачи, поставленные великим вож- 
дем советского народа товарищем Сталиным в речи 
на собрании избирателей 9 февраля 1946 г., успеш- 
но выполнены в годы первой послевоенной пяти- 
летки. 

Только в условиях социалистической системы хо- 
зяйства стало возможным в столь короткий срок 
ликвидировать невиданно тяжелые последствия вой- 
ны и добиться мощного подъема экономики Совет- 
ского государства. 

Вместе с ростом всех отраслей народного хозяй- 
ства в годы первой послевоенной пятилетки проис- 
ходило быстрое восстановление и развитие всех ви- 
дов социалистического транспорта, особенно автомо- 
бильного. 

Грузооборот автотранспорта в 1950 г. увеличился 
по сравнению с 1940 г. в %,3 раза. Это неразрывно 
связано с большим увеличением производства луч- 
ших в мире советских автомобилей, улучшением 
использования подвижного состава, развитием сети 
благоустроенных автомобильных дорог. За 1946— 
1950 гг. построено 16 тыс. км автомобильных дорог 
с твердым покрытием, введена в эксплуатацию ав- 
томобильная магистраль Москва—Симферополь. 
Сеть автомобильных дорог с усовершенствованным 
покрытчем к концу пятилетки была больше, чем до 
войны в 2,5 раза. 

В годы послевоенной пятилетки ‘неизмеримо уве- 
личилось значение автотранспорта в народном хо- 
зяйстве. Теперь нет ни одной отрасли хозяйства, 
развитие которой не было бы связано с улучше- 
нием ее обслуживания автомобильным транспортом, 
ускоряющим и облегчающим осуществление произ- 
водственных связей со смежными отраслями, а так- 
же сокращающими производственный цикл в дан- 
пой отрасли хозяйства. Огромный рост объема ка- 
питального строительства в первой послевоенной 
пятилетке, освоепие природных богатств в новых 
районах было бы весьма затруднено без мощного 
развития автотранспорта. 

Повышение роли автотранспорта в общей эконо- 
мической жизни страны сопровождалось укрупне- 
нием автохозяйств, переводом их на хозяйственный 
расчет, широким развитием социалистического со- 
ревнования «реди работников автотранспортных 
предприятий за увеличение межремонтных пробегов, 
улучшение использования подвижного состава и 
перевыполнение государственного плана перевозок. 

Наиболее быстрыми темпами развивался в истек- 
шем пятилетии автотранспорт общего пользования, 
сосредоточенпый в автотранспортных предприятиях 
министерств автомобильного транспорта союзных 
республик и призванный обеспечивать нужды орга- 
низаций и предприятий всех министерств и ве- 
домств. Если в целом по Советскому Союзу грузо- 
оборот автотранспорта увеличился в 1950 г. по 
сравнению с предвоенным 1940 г. в 2,3 раза, то 


+ 


ШУЛЬМАН 


по министерствам автомобильного транспорта с0ю3- 
ных республик грузооборот за этот же период уве 
личился в 3,5 раза. 

На рис. 1 приведены показатели роста грузовых 
и пассажирских перевозок, осуществляемых ми 
нистерствами автомобильного транспорта союзных 
республик. Уже в 1947 г. грузооборот автохозяйств 
общего пользования в два раза превысил уровень 
предвоенного 1940г. и в последующем из года в год 
увеличивался. В 1950 г. автомобильный парк этих 
предприятий перевез в три раза больше грузов, чем 
в 1940 г. При этом средняя дальность перевозки 
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Рис. 1. Рост грузовых и пассажирских перевозок 
в автохозяйствах министерств автотранспорта союз 
ных республик (1940 г. принят за 190%): 


1—тонно-километры; 2—тонны; 3—пассажиры; 4—пассажиро” 
километры. 


груза за годы послевоенной пятилетки возросла 
на 15,5%. 

Автотранспорт общего пользования обеспечивал 
не только подвоз грузов к железнодорожным стан” 
циям и пристаням, обслуживал нужды промышлен“ 
ности, сельского хозяйства, строительства в перевоз” 
ке грузов на относительно небольшие расстояния, 
но одновременно начал организовывать работы 10 
снятию с железных дорог нерациональных перевозок 
грузов на короткие расстояния, расширял межобла" 
стные перевозки грузов, обеспечивал завоз продо? 
вольственных и промышленных товаров в отдельные 
районы, не имеющие железных дорог. Ё 

Наряду с ростом за годы первой послевоенной 
пятилетки количественного состава парка грузовых 
автомобилей министерств автомобильного транспорт 
та союзных республик, происходил непрерывный 
процесс улучшения всех качественных показателе! 
использования подвижного состава, о чем свиде” 
тельствует график, приведенный на рис. 2. 

В автотранспортных предприятиях общего пользо” 
вания в 1950 г. коэффициент использования парка 
грузовых автомобилей повысился на 65,5% ПЕ 
сравнению с 1940 г., а выработка на одну списой" 
ную машино-тонну в тонно-километрах — на 60,2 № 
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Рис. 2. Рост показателей использования грузовых 

автомобилей в автохозяйствах министерств авто- 

Транспорта союзных республик (1940 г. принят 
за 100%): 

1—коэффециелт использования грузовых автомобилей; 2-вы- 

Работка на одну спнсочную машинс-тонну в год в тонно-ки- 


Лометрах; 3—выработка на одну списочную машино-тонну в год 
в тоннах; 4—среднесуточный пробег грузового автомобиля, 


И в тоннах на 38,2%. Это дало возможность при 
росте к 1950 г. среднесписочного состава автомоби- 
лей примерно одинаковой грузоподъемности в два 
Раза по отношению к 1940 г. увеличить грузооборот 


за этот же период, как указывалось выше, 
В 3,5 раза. 
Рость качественных показателей использования 


Полвижного состава имел большое значение для 
развития пассажирских перевозок. В 1950 г. коли- 
чество перевезенных пассажиров в автобусах увели- 
Чилось на 78,5% по сравнению с 1940 г. при росте 
Среднесписочного парка автобусов (равной вмести- 
мости) только на 23%. 

Как известно, пассажирскому автотранспорту был 
Нанесен за годы Отечественной войны особенно 
большой урон. Достаточно сказать, что в 1945 г. 
автотранспортные предприятия общего пользования 
Имели только 27% автобусов довоенного парка. 
Причем и этот парк требовал неотложных работ по 
его ремонту и восстановлению. В последующие го- 
ДЫ автотранспортные предприятия были пополнены 
Оольшим количеством новых комфортабельных авто- 
Усов, что дало возможность организовать обслужи- 
вание населения автобусным транспортом к 1950 г. 
В 459 городах СССР. 

бщее количество автобусов, находившихся в экс- 
стуатации в 1950 г., превысило довоенный уровень. 
‚Днако обслуживание населения пассажирскими 
“Вто мобильными перевозками значительно улучши- 
Лесь в первую очередь благодаря резкому улучше- 
заг использования парка автобусов и повышению 
Ыработки на каждый автобус, о чем свидетель- 
ТВуют кривые, приведенные на рис. 3. 
сд дним из важных мероприятий по улучшению об- 
яву Кивания населения автомобильными перевозками 
07 восстановление и развитие грузового и лег- 

Ого таксомоторного транспорта в краях, областях 

республиках Союза. Если в шервые годы после- 
енной пятилетки, даже в крупнейших городах 
м было крайне недостаточное количество таксо- 
в, то в последующие годы парк таксомотороз 
Ке олтился тысячами новых автомобилей различных 
прев Это дало возможность в 1950 г. намного 

м Зойти уровень предвоенного 1940 г. по масшта- 
ми Обслуживания населения легковыми и грузовы- 

таксомоторами. 
здау 0СЛедние годы первой послевоенной пятилегки 
тельно увеличилась роль пассажирского авто- 
Ранспорта в пригородном сообщении, а такжё ши- 


роко развернулось регулярное междугородное дви- 
жение автобусов и легковых таксомоторов. Сыше 
1700 маршрутов общей протяженностью более 
115 тыс. км обслуживаются автобусами автотранс- 
портных предприятий министерств автомобильного 
транспорта союзных республик. С 1950 г. на вве- 
денной в эксплуатацию автомагистрали Москва— 
Симферополь, оборудованной всеми необходимыми 
средствами, началось движение автобусов и легко- 
вых таксомоторов на линии Москва- Симферополь, 


а также на маршрутах Москва—Тула, Москва— 
Орел, Москва—Харьков, Курск—Тула, Харьков 
Симферополь и других. 

Развитне автохозяйств общего пользования и 


улучшение показателей их работы можно показать 
на примере работы автохозяйств Министерства 
автомобильного транспорта РСФСР. 

Автотранспортники Российской Федерации в ко- 
роткий срок с помощью всей страны не только 
достигли по объему перевозок довоенного уровня, 
ню и значительно превзошли его. Уже в 1945 г. 
грузооборот автотранспорта общего пользования 
Министерства автомобильного транспорта РСФСР 
превзошел уровень довоенного 1940 г. на 10%, 
а в 1950 г. более, чем в три раза. 
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Рис. 3. Рост показателей использования автобусов 
по автохозяйствам министерств автотранспорта 
союзных республик (1940 г. принят за 100%): 
1—коэффициент использования парка автобусов; 2—выработка 


на одно списочное мащино-место в автобусе в год в пассажи- 
ро-километрах, 


Автомобильный транспорт общего пользования об- 
служивает в первую очередь нужды развернувшего- 
ся в огромных масштабах строительства социально- 
культурных учреждений, коммунальных и промыш: 
ленных предприятий, обеспечивает перевозки топ- 
лива для школ, больниц, бань, гостиниц и др, 

Удельный вес различных видов грузов в общем 
количестве грузов, перевезенных автотранспортными 
предприятиями Министерства автомобильного транс- 
порта РСФСР, представлен в процентах в табл. 1. 


Таблица 1 


Строи- о |Промыш- 
тельные | Я 5 Е. 
тато Е ленные Е о Е 2 5 
а. > о 
риалы © товары | к= 8 2 & А 
С ЛЙ 9,5 6,0 | 4,4 | 19,8 | 100,0 


Одновременно с ростом грузовых перевозок улуч- 
шалось из тода в год обслуживание населения 
РСФСР пассажирскими перевозками. Законом о пя- 
тилетнем плане восстановления и развития народно- 
го хозяйства РСФСР на 1946—1950 гг. предусматри- 
валось довести к 1950 г. количество городов, имею- 


Показатели 


Перевезено пассажиров в автобусах | 100,0 16,7 
Платный пробег легковых таксомо- 

О ВЫ ие сы Ч МОО 3,1 
Платный пробег грузовых таксо- 

Моторов И ое Р ИР +103) 1,3 
Следует отметить, что рост объема грузовых 


и пассажирских перевозок в автотранспортных пред- 
приятиях Министерства автомобильного транспорта 
РСФСР происходил не только за счет пополнения 
новым подвижным составом, но в значительной 
мере в результате повышения всех качественных 
показателей использования транспорта. Так, в 1950 г. 
коэффициент использования парка грузовых автомо- 
билей увеличился по сравнению с 1940 г. на 55,5%, 
автобусов на 70%, а себестоимость одного тонно- 
километра сниеллась против уровчя 1940 г. (в це- 
нах соответствующих лет) на 12%. 

На рис. 4 приведены показатели улучшения ис- 
пользования грузового и пассажирского автотранс- 
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Рис. 4. Рост показателей использования автомобиль- 
ного парка по автохозяйствам Министерства авто- 
транспорта РСФСР (1940 г. принят за 109%): 
1—коэффициент использования парка грузовых автомобилей; 
2—выработка на одну списочную машино-тонну грузового авто- 
мобиля в тонно-километрах; 3 — себестоимость одного тонно- 
километра (в ценах соответствующих лет): 4—коэффициент ис- 


пользования парка автобусов; 5—выработка на одно списочное 
машино-место автобуса (в пассажиро-километрах). 


порта в автотранспортных предприятиях Министер- 
ства автомобильного транспорта РСФСР за годы 
первой послевоенной пятилетки. 

В результате улучшения основных качественных 
показателей эксплуатации автотранспорта в авто- 
хозяйствах общего пользования Министерства авто- 
мобильного транспорта РСФСР достигнута высокая 
рентабельность. За 1948 г. на каждый списочный 
автомобиль было получено 21 тыс. руб. накоплений, 
ав 1950 г. — 26,3 тыс. руб. 


6 


1940 г. | 1945 г. | 1946 г. 


щих легковые таксомоторы, до 150. Фактически 
в 1950 г. таких городов было 207. 

Динамика роста объема пассажирских перевозок 
и обслуживания населения таксомоторами в РСФСР 
представлена в табл. 2 (1940 г. принят за 100). 


Таблица 2 


— 


1947 г. | 1948 г. | 1949 г. | 1950 г. 
63,0 87,7 | 109,8 | 140,0 183,4 
8,9 19,0 32,4 66,7 131,5 
66.0 | 119,0 | 130,0 | 137,2 144,5 


Несмотря на то, что в работе автотранспортных 
предприятий общего пользования Министерства ав- 
томобильного транспорта РСФСР в истекшем пяти- 
летии были крупные недостатки в организаций 
эксплуатации автомобильного парка, отрицательно 
сказавшиеся на уровне качественных показателей 
использования подвижного, состава, сопоставление 
результатов работы автохозяйств общего пользова- 
ния с ведомственным автотранспортом свидетель- 
ствует о неоспоримых преимуществах первых. 

Данные показывают, что выработка одного сли- 
сочного трехтонного автомобиля в автотранспортных 
предприятиях общего пользования Министерства ав» 
томобильного транспорта РСФСР превышала уро“ 
вень, достигнутый ведомственным автотранспортом 
(в среднем по СССР) по количеству перевезенных 
грузов в тоннах в 1947 г.— на 31%, в 1948 г. — на 
244 и соответственно по объему транспортной про- 
дукции в тонно-километрах — на 73 и 82%. При 
этом пробег автомобилей с грузом в автотранспорт“ 
ных предприятиях общего пользования был на 15% 
выше полезного пробега автомобилей в ведомствен" 
ных автохозяйствах, а себестоимость. ниже в 1947 Г. 
на 28% ив 1948 г. на 32,9% 1. 

'В последующие годы указанный разрыв суще 
ственно не изменился. 

Улучшение использования основных средств ‘в ав: 
тотранспортных предприятиях общего пользования 
в первое послевоенное пятилетие было непосред” 
ственно связано с укреплением материально-техниче- 
ской базы министерств автомобильного транспорта 
союзных республик, упорядочением всей системы 
технического обслуживания и ремонта подвижного 
состава. е 

Валовая продукция промышленных предприятий 
министерств автомобильного транспорта союзных 
реслублик зозросла в 1950 г. (в сопоставимых Це" 
нах) более чем в два раза по сравнению 
с 1940 г., а производство капитального ремонта 
автомобилей на авторемонтных заводах общего 
пользования — на 40%. Выпуск гаражно-ремонтного 
оборудования заводами треста ГАРО увеличился за 
пятилетие в три раза, а ремонт аккумуляторов. на 
ремонтно-зарядных станциях РСФСР возрос в 1950 Г. 
на 33% по сравнению с 1940 г. 

В десятках городов восстановлены и построены 
гаражи и авторемонтные мастерские, организованы 
небольшие станции технического обслуживания ! 
ремонта автомобилей. В автохозяйствах общего 
пользования развернулись работы по созданию 


1 Си. журнал «Автомобиль» № 9, 1949 г., стр. 2. 


удобных и хорошо оснащенных постов обслуживания, 
дающих возможность четко организовать техниче- 
ское обслуживание автомобилей. Во многих авто- 
хозяйствах по проектам ЦНИИАТ построены кана- 
вы широкого типа, намного облегчающие труд 
ремонтных рабочих и способствующие повышению 
качества обслуживания подвижного состава. 

Положительную роль в улучшении технического 
Обслуживания автомобилей в истекшем пятилетии 
сыграло разработанное в 1947 г. и затем дополнен- 
чое на основе практики работы передовых хозяйств 
«Положение о техническом обслуживании и ремонте 
автомобилей» Министерства автотранспорта РСФСР, 
принятое за основу рядом министерств и ведомств. 

В годы первой послевоенной пятилетки в широких 
масштабах развернулось социалистическое соревно- 
вание среди работников автохозяйств за досрочное 
выполнение пятилетнего плана, за улучшение исполь- 
зования автомобилей, удлинение межремонтного про- 
бега подвижного состава до ста, двухсот и более 
Тысяч километров. Значительное количество шофе- 
ров, принявших на себя обязательства по перевы- 
полнению норм межремонтных пробегов, успешно 
зыполнили их, обеспечив улучшение использования 
©сновных и оборотных средств в автотранспортных 
предприятиях, сокрашение расхода эксплуатацион- 
чых материалов, экономию денежных средств и ма- 
зериальных ресурсов. 

Лучшие люди автохозяйств общего пользования — 
Эоваторы производства тт. Титов, Галинов, Коренков 
и Савкин за коренные усовершенствования методов 
Эксплуатации автомобилей удостоены Сталинской 
премии за 1950 г. 

В результате широко развернувшегося движения 
За высокие пробеги автомобилей и повышение каче- 
тва их технического обслуживания и ремонта, в 
Фезультате улучшения состояния дорожной сети в 
Стране, в автохозяйствах общего пользования Мини- 
<терства автомобильного транспорта РСФСР достиг- 
Нуто значительное увеличение межремонтных пробе- 
Тов автомобилей по сравнению с установленными 
Нормами. В 1950 г. межремонтный пробег по авто- 
Мобилям ГАЗ-ММ превышал на 35%, а по автомо- 
билям ЗИС-5 на 36,2% фактические межремонтные 
Пробети за 1940 г. Динамика роста межремонтных 
Пробегов грузовых автомобилей за 1946—1950 гг. 
{в тыс. км) представлена в табл. 3. 


Таблица 3 


Марка | я 
о" 1940 е г, 1947 г.'1948 г. 1949 г.11950 г. 
ГАЗ-ММ | 48,87 25,58 | 33,40 46,83 | 61,34 | 63,35 
ЗИС-5 57,64 | 36,86 | 44,39 | 54,43 | 65,46 78,61! 


Анализ итогов работы автотранспортных предприя- 
ТИЙ общего пользования министерств автомобильно- 
0 транспорта союзных республик вскрывает боль- 

2 резервы улучшения использования подвижного 
состава, роста грузовых и пассажирских перевозок. 
хаз этом свидетельствует то, что средние показате- 
Е. работы автопарка министерств автомобильного 

ранспорта союзных республик на 40—50% ниже 
показателей, достигнутых передовыми автотранс- 

ртными предприятиями общего пользования. 
аһ. Рактика работы автобаз Управления грузового 

Тотранспорта Мосгорисполкома и ряда других пе- 
Редовых автохозяйств — очевидное доказательство 


преимущества крупных автохозяйств общего поль- 
зования, имеющих возможность намного лучше ис- 
пользовать парк автомобилей, резко сократить себе- 
стоимость перевозок и тем самым сэкономить для 
нужд народного хозяйства миллиарды рублей. 

Первейшая задача министерств автомобильного 
транспорта союзных республик состоит в том, чтобы 
тщательно обобщить опыт передовых автотранспорт- 
ных предприятий и сделать его достоянием всех ав- 
тохозяйств общего пользования. 

Нельзя мириться с тем, что в ряде автохозяйств 
руководители не занимаются организацией транс- 
портного процесса, ограничиваясь распределением 
автомобилей по потребителям. Этим в первую оче- 
редь можно объяснить то, что за 1946—1950 гг. по 
автотранспортным предприятиям общего пользова- 
ния в целом существенно не улучшился коэффициент 
использования пробега автомобилей, еще велики 
простои подвижного состава под погрузкой и раз- 
грузкой. Во многих автохозяйствах общего пользо- 
вания автомобили используются в одну смену, в 
связи с чем темп роста выработки транспортной 
продукции на работающий автомобиль отстает от 
роста выработки на один списочный автомобиль, 

Имеются еще такие автохозяйства, где не развер- 
нута большевистская борьба за комплексную эконо- 
мию эксплуатационных материалов, за перевыполне- 
ние государственных планов без получения допол- 
нительных материальных ресурсов от государства, за 
увеличение межремонтных пробегов автомобилей. 
Ликвидация перечисленных и ряда других недостат- 
ков позволит автотранспортным предприятиям обще- 
го пользования значительно увеличить объем грузо- 
вых и пассажирских перевозок, улучшить обслужи- 
вание народного хозяйства и населения СССР 
автомобильным транспортом. 


В Москве, Ленинграде и других городах РСФСР 
в настоящее время развертывается работа по цент- 
рализованной перевозке массовых грузов автомо 
бильным транспортом общего пользования. Полуго- 
довой опыт автохозяйств Управления грузового ав- 
тотранспорта Мосгорисполкома ло централизованной 
перевозке кирпича убедительно доказал народнохо- 
зяйственную значимость этого мероприятия. Даже 
при наличии существенных недостатков в этом де- 
ле (слабое использование прицепов, малое количество 
контейнеров, плохое состояние подъездных путей и 
погрузо-разгрузочных площадок на кирпичных заво- 
дах и строительных объектах) потребность в подвиж- 
ном составе при централизованной перевозке кирпича 
сократилась в 2,5 раза, простои автомобилей, под по- 
грузкой и разгрузкой — более чем в 2 раза, выра- 
ботка на один автомобиль возросла в 2,4 раза, со- 
кратилась потребность в грузчиках и агентах на 
1150 чел. По самым скромным подсчетам рас- 
ходы строительных организаций на перевозку кир- 
пича сократились не менее чем на 25%. 


Обследование, произведенное ЦНИИАТом, показа- 
ло, что развитие централизованных перевозок кир- 
пича в Ленинграде и четырнадцати других крупных 
городах РСФСР обеспечит значительное сокращение 


транспортных расходов и позволит высвободить 
сотни автомобилей. 
Передовой опыт автотранспортных предприятий 


Москвы и Ленинграда в организации централизован- 
ных перевозок массовых грузов должен найти широ- 
кое применение во всех автохозяйствах министерств 
автомобильного транспорта союзных республик. Ши- 
рокое развертывание централизованных перевозок в 
краях, областях и республиках будет новым дока- 
зательством огромных преимуществ крупных авто- 
транспортных предприятий общего пользования. 
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Повысим надежность и долговечность 
автомобилей 


К. ШТУКАТУРОВ 


В настояшее время наши автозаводы оснащены 
передовой техникой, располагают научно-исследова- 
тельскими лабораториями, имеют талантливых и опыт- 
ных конструкторов, технологов и новаторов произ- 
водства. Зрелость нашей автомобильной промышлен- 
ности наглядно иллюстрируется созданием в небывало 
короткий срок первоклассного автомобиля ЗИМ. 


Но автомобильная промышленность уделяет недо- 
статочно внимания повышению надежности и долго- 
вечности автомобилей. Гарантийный пробег автомо- 
билей, выпускаемых в настоящее время, такой же, 
каким он был до войны, и определяется ГОСТом 
1940 г. в 25 тыс. км. 


В инструкциях Московского и Уральского автоза- 
волов имени Сталина указано, что «гарантии не 
распространяются на естественный износ деталей». 
Это противоречит здравому смыслу и требованиям 
ГОСТа, так как болынинство деталей автомобиля 
выходит из строя именно в результате «естественно- 
го износа». Такая установка свидетельствует о стрем- 
лении работников автозаводов снять с себя ответ- 
ственность за качество выпускаемой продукции. 


Испытания автомобилей УралЗИС, проведенные 
на заводе, и испытания автомобилей ЗИС-150, осу- 
шествленные в ЦНИИАТе, показали, что автомоби- 
ли не выдерживают даже этого минимального га- 
рантийного пробега. Так, например, при испытании 
двух автомобилей УралЗИС в 1949—1950 гг. у од- 
ного автомобиля поршневые кольца были заменены 
после пробега 13 226 км, а у другого после 17 300 км. 
Кроме поршневых колец, после пробега менее 
25 тыс. км было заменено несколько клапанных 
пружин, две полуоси, две тормозные колодки, два 
ведомых диска сцепления, крестовина дифференциа- 
ла, шкворень поворотного кулака, тросы спидомет- 
ра, замки зажигания, 4 рессоры, втулки, пальцы 
и другие детали. 

Эксплуатационники и работники автозаводов сми- 
рились < этими недостатками автомобилей. В авто- 
хозяйствах за период гарантийного срока заменяют 
детали в автомобилях, не предъявляя рекламаций. 

Материалы испытаний, а также опыт эксплуата- 
ции автомобилей свидетельствуют о том, что их 
межремонтные пробэги снижаются вследствие нерав- 
нопрочности деталей и агрегатов. 

Кроме того, детали одного и того же наименова- 
ния часто бывают неодинаковыми по качеству, 
в связи с чем срок их службы колеблется в боль- 
ших пределах. Это является результатом несоблю- 
дения технологической дисциплины. Автозаводы 
имеют все возможности повысить надежность и 
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износоустойчивость деталей автомобилей без особых 
затрат и тем самым увеличить гарантийный пробег 
автомобилей. 

В нашей стране, где лроизводство и эксплуата- 
ция автомобилей находятся в руках) государства, 
целесообразно строить максимально надежные и 
долговечные автомобили. При утверждении ГОСТов 
на новые автомобили необходимо ввести гарантий- 
ные нормы пробега не менее чем 50 тыс. км. 

Наряду с расширением научно-исследовательских 
и экспериментальных работ по повышению прочно" 
сти автомобилей и поверхностного упрочения дета- 
лей, надо смелее. и решительнее внедрять в произ- 
водство уже освоенную новую технику, как, напри- 
мер, твердое и пористое хромирование, дробеструй- 
ную и пластическую обработку деталей, закалку их 
током высокой частоты, вставные гильзы цилиндров, 
закалку цилиндров и ряд других методов, позво- 
ляющих повысить прочность и износоустойчивость 
деталей, узлов и автомобиля в целом. 

Надо повести борьбу против косности некоторых 
конструкторов и технологов, не работающих нал 
повышением надежности автомобилей после пуска 
их в массовое производство. Необходимо укрепить 
технологическую дисциплину на производстве и п0- 
кончить с практикой применения заменителей основ- 
ных и вспомогательных материалов. Нужно прекра- 
тить нарушения ГОСТа, имеющего силу закона 
и являющегося одним из мощных средств осуще“ 
ствления технической политики нашего государства. 

В мае коллектив Уральского автозавода имени 
Сталина взял на себя обязательство — вдвое удли“ 
нить долговечность выпускаемых автомобилей. Авто 
заводцы обязались до конца года довести гаран” 
тийный пробег автомобилей до 35 тыс. км. 

Патриотический почин уральских автомобиле“ 
строителей нашел горячий отклик среди коллекти- 
вов других автозаводов. 

На Горьковском автозаводе имени Молотова с0- 
стоялось совещание конструкторов, работников экст 
периментального цеха и испытателей автомобилей, 
на котором обсуждался призыв уральцев. Конструк” 
торы завода заявили, что можно и нужно продлить 
срок службы автомобилей, Сейчас внедряются 
в производство улучшенные конструкции различных 
узлов и деталей автомобиля ГАЗ-51 и лучшие спо 
собы их изготовления. 

Необходимо развернуть борьбу за честь завод” 
ской марки. Қаждый автозавод в ближайшее время 
должен дать стране долговечный, износоустойчивый 
автомобиль с гарантийным пробегом не ниже 
50 тыс. км. 


ЭКОНОМИКА И ОРГАНИЗАЦИЯ 


ПРОИЗВОДСТВА 


—_—__ 


о 


Комплексные бригады по техническому 
обслуживанию и текущему ремонту 
В автохозяйстве 


Инженеры С. ПЕТРУХИН и Б. ЗИНИН 
Управление грузового автотранспорта Мосгорисполкома 


Комплексные бригады рабочих по техническому 
обслуживанию и текущему ремонту автомобилей 
были организованы в автохозяйствах Управления 
Грузового ‘автотранспорта Мосгорисполкома в годы 
Великой Отечественной войны. 

После тщательного изучения опыта работы этих 
бригад в действующее положение о них были вне- 
сены дополнения. В 1949 г. положение было окон- 
Чательно доработано и приказом Управления внед- 
рено во все хозяйства. 

Комплексные бригады в автохозяйствах с коли- 
Чеством 250—350 автомобилей организуются отдель- 
НО для ежедневного ухода и технического обслужи- 
Вания № 1 (осуществляемого по поточному прин- 
Диу) и отдельно для технического обслуживания 
№2, текущего ремонта. 

В комплексные бригады для выполнения работ по 
©жедневному уходу и техническому обслуживанию 
% | входят рабочие следующих профессий (пример- 
Зая численность их установлена для крупной авто- 
базы): три слесаря-монтажника, один регулировщик, 
Один электрик, два мойщика-уборщика, один бал- 
Лонщик, один-два смазчика, один заправщик масла 
Ч один шофер-перегонщик. 

Бригады выполняют работы по ежедневному 
Уходу и техническому обслуживанию № 1 по утвер- 
Жденному графику в межсменное время после воз- 
Вращення автомобиля с линии в гараж. Ответствен- 
Ным за постановку автомобилей в техническое 
обслуживание № 1 является начальник гаража. 

Руководство работой комплексных бригад и от- 
Ветотвенность за качество и выполнение полного 
объема работ по ежедневному уходу и техническому 
Обелужуванию № 1 возлагается на начальника про- 
ЭИлактория. 

Оплата труда рабочих этой комплексной бригады 
Устанавливается сдельная, по каждой профессии 
р Отдельности, исходя из утвержденных норм выра- 
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ботки и расценок за выполнение ежедневного ухода 
и технического обслуживания № 1. 

Комплексные бригады для выполнения работ по 
техническому обслуживанию № 2 и текущему ре- 
монту организуются в каждой автоколонне из ра- 
бочих следующих профессий: слесарей-монтажников, 
регулировщиков, электриков, кузовщиков и смазчи- 
ков. В бригаде должно быть 10—12 человек. Коли- 
чество рабочих каждой профессии определяется из 
расчета нормы времени, установленной для выпол- 
нения данной работы. 

В ‘техническом обслуживании № 2 принимают 
участие шоферы, за которыми закреплены обслужи- 
ваемые автомобили. 

На эту комплексную бригаду возлагается: 

а) производство по графику технического обслу- 
живания № 2 с дополнительными ремонтными рабо- 
тами по потребности в установленное для этого по 
плану время; 

б) производство всех работ по заявочному ремон- 
ту, выполняемых в межсменное время. 

Если автомобили работают в две смены, то тех- 
ническое обслуживание № 2 и текущие ремонты 
производятся как в первую, так и во вторую смены 
одной и той же бригадой, т. е. часть рабочих брига- 
ды работает в первую смену и часть — во вторую. 
Руководство работой комплексной бригады возла- 
гается на механика автоколонны. 

Олыт работы комплексных бригад показал, что 
закрепление групп автомобилей за бригадой с вы- 
полнением всего комплекса технического обслужива- 
ния и текущего ремонта позволяет устранить обез- 
личку и значительно повысить ответственность 
рабочих и инженерно-технических работников за 
качество производимых работ, что дополнительно 
стимулируется системой оплаты труда, установлен- 
ной в автохозяйствах Управления. 

Оплата за техническое обслуживание № © и теку- 


щий ремонт производится за отработанные машино- 
дни по принципу: чем меньше возникает заявочных 
ремонтов в процессе эксплуатации автомобиля, тем 
выше оплата по шкале, утвержденной положением. 


Шкалой предусмотрена оплата за текущий ремонт, 
исходя из установленного норматива трудоемкости 
и стоимости текущего ремонта (по статье «Зарпла- 
та») на 100 км пробега. Предположим, что норма- 
тивами предусмотрена трудоемкость работ по теку- 
щему ремонту для автомобилей ЗИС-150 в 1,1 часа, 
а величина зарплаты равна 2 руб. 10 коп. на 100 км 
пробега. Эта сумма распределяется между рабочими 
отдельных профессий в следующем порядке: слеса- 
рям-монтажникам 45%, регулировщикам 18, элек- 
трикам тоже 18, столярам (кузовщикам) 10, маля- 
рам 5 и аккумуляторщикам 4%. 


Установленная таким образом сумма зарплаты 
выплачивается полностью лишь при отсутствии про- 
стоя и потерь линейного времени. Если величина 
простоя на машино-день работы не превышает 
3 мин. размер оплаты снижается на 5%, при 
увеличении простоя до 6 мин. — снижается на 8%, 
до 10 мин. —на 10%, до 15 мин. —на 20%, до 
20 мин. — на 30%, до 30 мин. — на 40% 


Таким образом, размер оплаты за текущие ремон- 
ты регламентируется потерями линейного времени 
по техническим причинам, связанным с опозданием 
выхода автомобилей ‘на линию, простоями на линии 
и преждевременным возвратом в гараж. При этом 
учитываются простои по техническим неисправно- 
стям по вине ремонтных рабочих (простои из-за 
отсутствия бензина и шин не учитываются). 


Если текущий ремонт вызван аварией автомобиля 
на линии по вине шофера (что должно быть оформ- 
лено соответствующим актом), то он оплачи- 
вается комплексной бригаде отдельно за счет винов- 
ного по установленным сдельным расценкам. Таким 
образом, у ремонтных рабочих создается стимул 
к повышению качества технического обслуживания. 


Оплата труда рабочих комплексных бригад за вы- 
полнение технического обслуживания № 2 и допол- 
нительных ремонтных работ сдельная по каждой 
профессии в отдельности, в соответствии с утвер- 
жденными нормами выработки и расценками. 


Затраты, произведенные на выполнение ремонтных 
работ, не входящих в обязательный объем техниче- 
ского обслуживания № 2, относятся за счет затрат 
по текушему ремонту. Эти работы оплачиваются по 
отдельным рабочим карточкам, выписываемым толь- 
ко на тот перечень работ, который установлен в по- 
ложении Управления. Оплата этих дополнительных 
ремонтных работ производится лишь в случае их 
возникновения в процессе выполнения технического 
обслуживания № 2 по графику. 


Работа по устранению любой неисправности, воз- 
никшей на линии, вне графика технического обслу- 
живания № 2, оплачивается по установленной шка- 
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ле за текущие ремонты, т. е. за машино-день, 
с учетом потерь линейного времени, 

Плата, полагающаяся за производство техническо- 
го обслуживания № 2 и текущего ремонта, за ма- 
шино-день распределяется среди рабочих бригады 
данной профессии в соответствии с отработанным 
временем и присвоенным каждому из них разрядом. 

В первые же месяцы, после организации комп 
лексных бригад в автохозяйствах повысился коэф- 
фициент использования парка, сократились простои 
по техническим неисправностям и снизилась себе- 
стоимость технического обслуживания и ремонтов. 
Возьмем к примеру автобазу № 5. Так, если в фев- 
рале 1949 г. коэффициент использования парка в ав- 
тобазе был равен 0,458, в марте — 0,478, то в апре- 
ле, после организации бригад, он повысился до 
0,613. В 1950 г. коэффициент использования парка 
возрос до 0,728, а в первые месяцы текущего года 
до 0,748. 

Непроизводительные простои автомобилей по тех” 
ническим неисправностям начали резко снижаться: 
В мае 1949 г. они составили 3,96% к часам в на- 
ряде против 6,20—6,73%, в январе—марте. Себестои- 
мость технического обслуживания № 2 в 1950 г. по 
сравнению с 1949 г. снизилась почти в два раза 
(без учета снижения цен на материалы и запасные 
части). 

Экономия на техническом обслуживании и ремон^ 
тах в 1950 г. составила свыше двух миллионов руб- 
лей против 948 тыс. руб. в 1949 г. 

Простои автомобилей в техническом обслуживаний 
№ 2 до организации комплексных бригад на авто" 
базе равнялись 1,98 дня, а после их организаций 
снизились до 1,4 дня. 

Изучая результаты работы комплексных бригад, 
авторы пришли к выводу, что необходимо несколько 
увеличить объем обязательных работ по техниче" 
скому обслуживанию № 2 за счет систематически 
повторяющихся дополнительных работ (введя ДЛЯ 
них на основе практики коэффициент повторности)- 
Это позволит обеспечить дальнейшее улучшение тех” 
нического состояния автопарка и резкое снижение 
потребности в заявочном (текущем), среднем и ка- 
питательном ремонтах. 

Опыт работы комплексных бригад рабочих по 
техническому обслуживанию и текушему ремонту 
автомобилей в автохозяйствах Управления грузового 
автотранспорта Мосгорисполкома полностью себ? 
оправдал. 


От редакции 


В статье С. Петрухина н Б. Зинина освещается 
важный вопрос организации технического обслу" 
живания автомобилей. Этой же теме была посвяше” 
на статья А. Н. Перегудова, опубликованная в № 
нашего журнала за 1951 г. Редакция просит чи" 
тателей высказаться по вопросам, затронутым в указ 
занных статьях. 


Опыт использования внутренних резервов 
в автохозяйстве 


М. ГУРЕВИЧ, Г. ШЕХТЕР 
Автобаза № 1 Киевского треста «Главхлеб» 


< 


Автобаза № 1 Киевского треста «Главхлеб» вы- 
полнила производственный план 1950 г. на 118,4%, 
снизив при этом себестоимость одного тонно-кило- 
Метра на 13,9%. За прошлый год автобаза дала 
489 тыс. руб. сверхплановых накоплений. 


В этом году автобазе по итогам социалистическо- 
Т0 соревнования автохозяйств г. Киева за 1-й квар- 
Тал присуждено переходящее Красное знамя Киев- 
кого городского Совета депутатов трудящихся и 

Краинского республиканского комитета союза рабо- 
Чих автотранспорта. 


Эти достижения являются в значительной мере 
Результатом того, что весь коллектив автобазы уде- 
Ҹяет много ‘внимания выявлению и использованию 
Имеющихся резервов. Задача эта решается ком- 
Плексно: изыскиваются возможности улучшения. тех- 
Нологии производства, более рационального исполь- 
Зования техники, более экономного расходования 
Сырья, материалов, топлива и электроэнергии, вы- 
Чвляются и устраняются непроизводительные рас- 
ходы, Е 


на производственных совещаниях и общих 
браниях рабочих и служащих автобазы. 


Партийное бюро заслушивает сообщения началь- 
Чиков отделов и цехов. Так, например, были заслу- 
Шаны сообщения главного инженера о путях эконо- 
Мии бензина, и главного механика об улучшении 
Качества ремонта и борьбе с 
Чепроизводительными 


потеря- 
Ми при ремонте автомобилей. 
Стенная газета «Автомо- 
иль», 


выходящая через день, 
билизует коллектив на борь- 
БС за экономию, устранение 
Рхнормативных простоев ав- 
Ранспорта, улучшение орга- 
изации труда и качества 
Ремонта, 
еее этого года на 
азе был организован 
Мотр выявления и использо- 
Мия внутренних ресурсов 
е8, а после этого 
проведена партийно-тех- 
СКая конференция, на ко- 
рой были подытожены ре- 
смотра и приняты 


конкретные решения на ‘основе наиболее ценных 
предложений. 

Затраты на материалы при ремонте автомобилей 
составляют один из основных элементов себестои- 
мости продукции мастерских. 

Борьба за снижение норм расхода металла в 
мастерских началась еще в 1948 г. Но в последнее 
время, особенно с начала 1951 г., в этом направле- 
нии сделано многое: упорядочены складирование и 
выдача металлов, приведен в порядок склад старых 
деталей, пересмотрены и установлены новые сокра- 
щенные удельные нормы расхода металлов на изго- 
товление и реставрацию запасных частей. 

По внесенному в период смотра предложению ра- 
бочего медника т. Ф. Ромащенко, за счет улучше- 
ния конструкции оправок и некоторого изменения 
технологии заливки подшипников удельная норма 
расхода баббита на один капитальный ремонт дви- 
гателя ГАЗ-ММ уменьшена на 200 г. 

По предложению токаря т. Ф. Костенко, определен 
порядок использования различных отходов металла, 
В частности небольших концевых и патронных остат- 
ков, которые прежде полностью попадали в утиль. 
Для сбора и хранения этих остатков изготовлены 
специальные ящики. А 

Тов. Костенко предложил также изготовить фа- 
сонные резцы для вырезывания внутренней части 
заготовки латунного прутка. Пользуясь этими рез- 
цами при изготовлении, например, втулок сектора 


руля ГАЗ-ММ из латунного прутка, предварительно 


— 


Во дворе автобазы № 1 Киевского треста «Главхлеб» выстроилась колонна 
автомобилей, прошедших техническое обслуживание и готовых к выезду 


на линию. 
Фото Ю. Галича (ТАСС). 


ТТ, 


вырезают сердцевину заготовки, которая может 
служить материалом для изготовления втулки водя- 
ного насоса ГАЗ-ММ. При изготовлении шкворне- 
вых втулок ГАЗ-ММ из латунного прутка меньшего 
диаметра вырезанная таким же образом сердцевина 
служит материалом для изготовления втулок оси 
сектора руля ГАЗ-ММ. Благодаря предложению 
т. Костенко достигнуто до 35% экономии латуни. 

По предложению кузнецов тт. Ярошенко и Поли- 
щука, для изготовления составных коренных листов 
задней рессоры ГАЗ-АА (из двух половин) исполь- 
зуются нестандартные короткие листы, хранившиеся, 
как неликвид на металлоскладе. 

Следует отметить также предложенный электри- 
ком т. Е. Харий способ восстановления изношенных 
бронзовых втулок распределителя путем опаивания 
их внутренних стенок тонким слоем олова, что при- 
вело к значительному сокрашению расхода бронзы 
м дало возможность улучшить качество ремонта. 

Большая экономия металла будет достигнута 
в связи с внесенным предложением о замене метал- 
лических нанравяяющих џолозков хлебных кузовов 
деревянными (грабовыми) полозками. Такая замена 
при оборудовании одного только хлебного кузова 
автомобиля ГАЗ-ММ даст около 130 кг экономии 
уголка 30 < 30 мм. 

Полученные результаты по экономии металла яв- 
ляются лишь началом той большой работы, которая 
намечена коллективом. 

В результате улучшения качества ремонта авто- 
шин, введения с начала года дифференцирован- 
пых норм на расход починочных материалов и уси- 
ления борьбы за их экономию вулканизационный 
цех систематически экономит .корд, чефер, клеевую 


Занятия в одной из групп школы повышения квалификации шофе- 
ров, созданной на автобазе. 


Фото Ю. Галича (ТАСС). 
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резину и т. д, что по предварительным подсчетам 
дало снижение стоимости одного капитального ре” 
монта автошины против ІУ квартала 1950 г. на 6%. 

В автобазе за прошлый год было сэкономлено 
965 комплектов автошин и 12,5 тыс. л бензина. За 
пять месяцев этого года сэкономлено 98 комплектов 
автошин и 4421 л бензина. 

Это достигнуто благодаря повышению квалифика 
ции водителей на специально организованных КУР” 
сах, проведению бесед и лекций по этим вопросам, 
введению эталонных карбюраторов, упорядочению 
хранения и отпуска бензина, улучшению качества 
ремонта шин. 

Способов экономии бензина много, но не все шо” 
феры применяют эти способы на практике, именно 
поэтому одинаковые по своему техническому состоя" 
нию автомобили, работавшие на одних и тех же 
маршрутах, давали разные результаты. Шоферы 
тт. Н. Прокопенко, А. Ткачук, А. Штульберг ежеме” 
сячно экономили около 100 л бензина, в то время 
как их сменщики тт. Г. Нефтин, Г. Волошин, И. Кон: 
дратенко едва укладывались в норму или давали 
небольшую экономию. В связи с этим по инициативе 
пюферов-стахановцев тт. Н. Романова, А. Штуль” 
берга, А. Зайца было организовано в обществен“ 
ном порядке инструктирование шоферов на линий. 

В свободное от своих смен, время тт. Романов. 
Заяц и Штульберг выезжали на линию в качестве 
инструкторов на автомобилях, которые давали и 
рерасход или весьма незначительную экономию 
бензина. Общественные инструкторы быстро выявлЯ” 
ли дефекты, которые не удавалось установить самим 
шоферам. Но главное заключалось в том, что ин“ 
структор путем передачи своего опыта вождений 
автомобиля добивался того, что пой’ 
шефный шофер уже после одного” 
двух выездов начинал давать значи” 
тельную экономию бензина. В авто" 
базе не стало автомобилей, перераб 
холующих бензин. 

Впоследствии администрация ав70' 
базы назначила шофера-стахановий 
т. Романова постоянным настави 
ком для систематического технич” 
ского контроля и инструктирований 
шоферов по приемам экономичног® 
вождения. 

На автобазе было организова!® 
три слета шоферов по вопрос® 
экономии бензина. Шоферы, а тала 
ремонтники-стахановцы внесли ря. 
рационализаторских предложений 
ремонту приборов питания, В 
цисле такое существенное предл 
ние, как восстановление поломаниё 
корпусов карбюраторов К-49-А. 


то м 
ож 


ко 
Известно, что в практике нерей 


встречаются случаи появления 


Щин и обломов в корпусах этих карбюраторов. Даже 
незначительные, едва заметные трещины приводят 
К подсосу воздуха и обеднению рабочей смеси. 

Заделка этих трещин разными составами не дает 
должного эффекта. Стахановец т. В. Бурхарт пред- 
“ожил реставрировать корпусы карбюраторов мето- 
дом постановки специальных резьбовых втулок, что 
Дало, хорошие результаты. 


Болышое внимание на автобазе уделяется соблю- 
дению правильного теплового режима двигателя. 
По этому вопросу были организованы специальные 
беседы и инструктирование шоферов о режиме 
Прогрева двигателя после пуска, о правильном поль- 
Зовании жалюзи, масляным радиатором и т. д. 


Двигатели всех автомобилей были снабжены теп- 
лыми капотами, которыми на автобазе пользуются 
Не только в зимнее время, но также весной 
И осенью. 


Экономия автошин достигается в результате пра- 
Вильной организации ухода за ними на линии и 
При техническом обслуживании. Систематически про- 
Веряются нормы давления в шинах, производятся 
Подкачка воздуха и регулярная перестановка шин 
8 соответствии с вывешенной в гараже схемой. 


В автобазе поставлен точный учет работы и ре- 
Монтоз автошин с начала поступления в эксплуата- 
Чик. Каждая автошина, помимо присвоенного ей 
Тогударственного номера, замаркирована (на 5оото- 
Вой части выжигается, номер автомобиля и псрядко- 
Вый номер покрышки) и на нее заведена отдельная 
Учетная карточка. 


Одним из наиболее важных источников ИСПОЛЬЗО- 
вания внутренних ресурсов автохозяйства является 
Экономия затрат на ремонты при перевыполнении 
Зорм межремонтных пробегов автомобиля. Об этом 

едительно свидетельствует опыт наших шоферов- 
Стахановцев, которых насчитывается 80 человек. 


В 1950 г.и в Г квартале 1951 г. шоферами- 
Ной аторами было сэкономлено на ремонтах автомо- 
а свыше 200 тыс. руб. Из этой суммы по лице- 

М карточкам экономии было выплачено только 
В 1950 г. 20 тыс. руб. премии. Все автомобили пе- 
оследены на хозрасчет. Учет -затрат на ‘техническое 
рУ чзание и ремонт по элементам (запасные ча- 

› материалы, рабочая сила) ведется по каждому 
ВТОмобилю в месячном разрезе. „ 
ажным фактором успешной борьбы за снижение 
Рат на ремонты автомобилей является развитие 
Налистического соревнования между шоферами 
?емонтными рабочими за высокопроизводительный 
качественный ремонт, за перевыполнение норм 
ЖРемонтных пробегов. 

М ехническое обслуживание № І и № 2 выполняет- 

тауь00лзательным участием шофера, что способ- 

ани повышению качества технического обслужи- 

Кац И в то же время совершенствованию квали- 
ии шоферов 


Зат 
Соц 


Ме 


На автобазе ежемесячно проводятся контрольные 
осмотры всех автомобилей технической комиссией 
автобазы, а также ежемесячные общественные смот- 
ры подвижного состава специально организованной 
комиссией общественных технических инспекторов. 
Такая форма периодического контроля технического 
состояния автопарка служит хорошим средством 
своевременного выявления всех недостатков, допу- 
щенных шоферами при эксплуатации автомобилей 
и ремонтными рабочими в процессе проведения тех- 
нического обслуживания и ремонта. Все автомобили 
и установленное в цехах оборудование приняты ра- 
бочими на социалистическую сохранность. 


Потери от брака в производстве, в частности при 
ремонте автомобилей, приводят к увеличению затра- 
ты труда, порче материалов, к сверхнормативным 
простоям автомобилей в ремонте и в конечном 
счете к значительному увеличенню себестоимости. 
Основным средством борьбы е браком на автобазе 
является усиление контроля на отдельных стадиях 
ремонта. 


Борьба с браком находится в центре внимания 
всего коллектива работников автобазы. Бракодел — 
будь то шофер, допускающий по своей халатности 
выход из строя деталей, или рабочий, некачествен- 
но отремонтировавший агрегат, — несет в каждом 
случае ответственность за допущенный брак. 


По решению партийно-технической конференции 
на базе создана постоянная комиссия внедрения 
стахановских методов, осуществляющая руководство 
работой по изучению и внедрению передовых мето- 
дов труда тт. Титова, Галивова, Коренкова, Савки- 
на, Шаталина и новаторов нашей автобазы. 


В борьбе с потерями, вызванными сверхнорматив- 
ными простоями автомобилей в торговой сети и на 
хлебозаводах, огромную роль сыграло применение 
на автобазе нового метода доставки хяеба, предло- 
женного шофером-новатором т. Шаталиным и прие- 
мо-сдатчицей т. Галицкой !. 

В результате использования ряда рационализатор- 
ских предложений был сокращен расход материалов, 
освоены реставрация и изготовление остродефицит- 
ных деталей, какими являются шестерни спидомет- 
ров, карданные шарниры, сальники ступицы и полу- 
осей, опорные кронштейны и сережки передних рес- 
сор ГАЗ-ММ, детали вентиляторной группы, водя- 
ные насосы и т. д. 


Внедрение указанных выше предложений дало 
возможность получить свыше 25 тыс. руб. экономии. 


Коллектив автобазы, выполняя решение партийно- 
технической конференции, еще шире развернул со- 
ревнование за лучшее использование внутренних 
резервов, за досрочное выполнение производственно- 
го плана 1951 г. 


' См. журнал «Автомобиль» № 3 за 1950 г. 
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Поворотоспособность автомобиля 
с двухосным прицепом 


Канд. техн. наук Я. ЗАКИН 


Кинематика движения на повороте автомобиля С 
прицепом, существенно отличающаяся от кинемати- 
ки движения одиночного автомобиля, имеет боль- 
ое значение для определения потребных маневро- 
вых площадей, ширины проездов внутри гаража, на 
погрузочных пунктах, площадках, станциях и Т. д. 

Уширение полосы движения автопоезда объясняет- 
ся так называемым сносом или сдвигом прицепа к 
центру поворота вследствие стремления его колес 
катиться по дуге без бокового скольжения. Для со- 
блюдения этого условия (рис. 1) необходимо сле- 
дующее соотношение между радиусами поворота 
автомобиля и прицепа: 


ъ= РВ, ть >, (1) 


где: Ю„— радиус траектории середины задней оси 
прицела; 

Б, радиус траектории середины заднего мо- 
ста автомобиля — радиус поворота авто- 
мобиля; 

са — вынос буксирного крюка автомобиля за 
его задний мост; 

Г.п — база прицепа; 

17 — конструктивный коэффициент прицепа. 


Рис. 1. Схема поворота автомобиля с двухосным 
прицепом, имеющим поворотную ось. 
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Коэффициент И зависит от конструктивной схемы 
прицепа, точнее от схемы его поворотного устрой" 
ства, и соотношения некоторых геометрических па- 
раметров (длины дышла, величины базы и др.). 

Формула (1), как показал ее теоретический ана“ 
лиз, является общей для любого типа прицепа, 0" 
луприцепа или роспуска и хорошо согласуется 
данными экспериментов. Она выведена в предполо% 
жении движения автомобиля и прицепа по круго" 
вым концентрическим траекториям. 

Было бы неверно предполагать, что во время по" 
ворота автопоезда имеется единый центр поворота 
автомобиля и прицепа. Дело обстоит несколько ина- 
че. Задний мост автомобиля при постепенном пово“ 
роте его управляемых колес описывает некоторую 
переходную кривую, близкую к кубической парабо" 
ле, и лишь когда его управляемые колеса окажутся 
повернутыми на максимальный угол, он начинает 
совершать правильное круговое движение. Задний 
ось двухасного прицепа движется при этом по 
сложной спиральной кривой. 

Не имея возможности в рамках статьи полностью 
осветить этот вопрос, можно указать Лишь, что 
теоретически центр поворота середины задней 900 
прицепа совпадает с центром поворота середині! 
заднего моста автомобиля только при бесконечном 
числе круговых заездов автопоезда. Практически ж@ 
переход траектории прицепа в окружность, конце” 
тричную окружности движения автомобиля, прой“ 
ходит при повороте последнего на 950 — 500°, в 38” 
висимости от геометрических параметров авто" 
поезда. 

Таким образом, основываясь на этих положениях 
многократно подтвержденных опытом, следует еи 
тать, что формула (1) соответствует предельном 
случаю поворота с постоянными радиусами и еди“ 
ным центром поворота, что удобно для сравнений 
разных типов прицепов, независимо от режима дви" 
жения автопоезда. 

Нетрудно видеть, что ширина полосы движений 
автомобиля с прицепом будет тем больше, ЧР 
меньше отношение радиуса Ки к радиусу Во. Оч 
видно также, что прицеп (имеется в виду серед 
его задней оси) следовал бы точно за автомобиле 
без сдвига и вместе с тем без бокового скольжени”, 
колес, если бы отношение Ап: Ка было равно еди 


на 


нице. Из формулы (1) следует, что К„:Юз=1 при 
условии, что: 
2 
03 = и. Я (2) 
Гл 


Рассмотрим теперь конструктивный коэффициент 
прицепа, так как его величина имеет основное 
значение для соблюдения условия (2). Если мы 
Обозначим отношение расстояния & от центра сцеп- 
ной петли до центра поворотного шкворня (или 
середины передней оси) двухосного прицепа к его 
базе буквой %, то для прицепа с поворотной осью 
конструктивный коэффициент будет равен: 

02 =1- 83. 

Возьмем наиболее распространенный тип двухос- 
ного прицепа У2-АП-3, имеющий следующие основ- 
ные геометрические параметры: база—2600 мм; рас- 
стояние от петли дышла до передней оси—2175 мм. 
ледовательно, отношение $ == 0,836, а конструктив- 
ный коэффициент (2 = 1,697. Для того чтобы при- 
цеп катился по следу автомобиля, необходимо, что- 
бы задний вынос крюка автомобиля са, согласно 
условию (2), равнялся 3,38 м, что практически не- 
Возможно. Действительно, вынос крюка автомобиля 
ГАЗ-5] равен 1,17 м, а автомобиля ЗИС-150 — 
1,575 м, т. е. в два раза меньше требуемой вели- 
чины. 


Отношение А: ® 
Сдвиг прицепа. 


а 


Оотношенӣе - №, "Р, 


00иг траектории плицепа. мм 


< 


0 10 20 90 40 50 
Радиус поворота автомобиля -Ю,, м 


Рис. 2. Диаграмма зависимости отношения радиу- 

сов поворота прицепа и автомобиля, а также сдви- 

Га траектории прицепа от радиуса поворота авто- 
мобиля. 


Вообще же условие (2) для двухосного прицепа 
С поворотной осью выполнимо лишь в том случае, 
сли вынос крюка буксирующего автомобиля боль- 
Ше, чем расстояние от петли прицепа до передней 
Оси, что также невозможно. Следовательно, добить- 
<Я для этого типа прицепа выполнения условия (2) 
практически невозможно и такие прицепы всегда 
ЗУдут иметь сдвиг к центру поворота, 

На диаграмме, представленной на рис. 2, показа- 
НО изменение отношения Юп:Ааи величины сдвига 
прицепа в зависимости от величины радиуса пово- 
Рота. Лишь при радиусах поворота более 40 м для 
автомобиля ГАЗ-51 и более 30 м для автомобиля 

С-150 сдвиг прицепа настолько незначителен, что 
Траекторию прицепа можно считать совпадающей с 

аекторией автомобиля. Между тем повороты, со- 
вершаемые автомобилем с прицепом на местах по- 
?Узки и разгрузки, на’ подъездных путях, в боль- 
оинстве своем имеют радиусы поворота в пределах 
га —20 м. При этих же радиусах поворота сдвиг 
Раектории прицепа, а следовательно, и уширение 
Полосы движения достигает 300 -- 500 мм. Поэтому 


выполнение условия (2), т, е. движение прицепа по 
следу автомобиля может быть осуществлено только 
в случае применения- низкорамных прицепов с по- 
воротными колесами, управление которыми осуше- 
ствляется приводом от дышла прицепа. 

Рассмотрим схему поворотного устройства низко- 
рамного прицепа, приведенную на рис. 3. Дышло 5 
поворачивается на шкворне 9, укрепленном на по- 


Рис. 3. Схема 


с поворотными колесами: 


1—передняя ось; 2—поворотные кулаки; 3—наклонные рычаги 

рулевой трапеции; 4—поперечная рулевая тяга; 5—дышло; 

б и о—продольные рычаги привода; 7—поперечная тяга приво- 
да; 9—шкворень; /0—поперечина рамы. 


прицепа 


перечине 10 рамы над серединой передней оси 7/ 
прицепа. Поворотные кулаки 2 колес связаны меж- 
ду собой обычной автомобильной трапецией 3 и 4. 
Привод от дышла к рулевой трапеции осуществляет- 
ся системой тяг, в данном случае шарнирным че- 
тырехзвенником 6, 7 и 8. Если длины плеч рыча- 
гов 6 и 8 равны между собой, то угловое переда- 
точное число от дыщла к управляемым колесам бу- 
дет равно единице и так называемый приведенный 
угол поворота колес будет равен углу поворота 
дышла !. В этом случае кинематика поворота низко- 
рамного двухосного прицепа совершенно аналогична 
кинематике поворота прицепа с поворотной осью 
и сдвиг прицепа к центру неизбежен. 

Однако в рассматриваемой конструктивной схеме 
поворотного устройства угловое передаточное число 
іп можно сделать любым по величине, для чего 
достаточно изменить соотношение длины рычагов 6 
и 8 привода от дышла к колесам. В частности, если 
рычаг 8 длиннее рычага 6, то угловое передаточное 
число будет больше единицы. Конструктивный ко- 
эффициент в этом случае равен приближенно ? (вы- 
вод звиду его сложности здесь не приводится} сле- 
дующей величине: 


М =23(2—1,). (3) 


Объединяя формулы (2) и (3), можно получить 
формулу для расчета такого значения углового пе- 
редаточного числа і, при котором прицеп будет 
итти по следу автомобиля (имеется в виду совпаде- 
ние траекторий середины залних осей автомобиля и 
прицепа). 

Для двухосного прицепа с геометрическими пара- 
метрами, совпадающими с параметрами прицепа 


1! Как известно, котангенс приведенного угла по- 
ворота колес равен полусумме котангенсов углов по- 
ворота правого и левого колес. 

2 При значениях отношения $ в пределах 0,7—1,2; 
при других значениях формула (3) значительно 
усложняется. 
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У2-АП-3 (см. выше), угловое передаточное» число 
поворотного механизма должно быть равно 1,86 при 
буксировке его автомобилем ГАЗ-51 и около 1,74 
при буксировке автомобилем ЗИС-150. Полученные 
значения передаточных чисел показывают, что для 
совпадения траекторий задних колес автомобиля и 
прицепа необходимо, чтобы управляемые колеса 
прицепа поворачивались на угол, почти в два раза 
меньший, чем угол поворота дышла. 

Для подтверждения правильности найденных вы- 
ше теоретических положений была применена ме- 
тодика испытания на моделях прицепов, геометри- 
чески подобных натуре. Модели прицепов (рис. 4) 
изготовлялись в масштабе 1:20. Основанием моде- 
ли прицепа служит алюминиевая или медная пла- 
стинка размером около 100 Х 200 мм. К площадке 
на круглых металлических стойках снизу приверну- 
ты передняя и задняя оси прицепа. Рессоры отсут- 
ствуют. Задняя ось может укрепляться на трех раз- 
личных расстояниях от передней, так как в площад- 
ке имеются три пары соответствующих отверстий. 
Таким образом, база модели может изменяться В 
пределах 100, 125 и 150 мм, что соответствует в 
натуре базам в 2,0; 2,5 и 3,0 м. 

Колеса модели — круглые бронзовые диски с же- 
лобами для резиновой шины — вращаются на ша- 
рикоподшипниках. Диаметр колеса с шиной — около 
41 мм, что соответствует в натуре шине размером 
32 х 6. Колея равна 80 мм, т. е. 1,6 м в натуре, 
одинаковая для передней и задней осей. Рулевая 
трапеция модели по своим размерам соответствует 
в масштабе рулевой трапеции автомобиля ГАЗ-51. 
Дышло укреллено на шариковой опоре негосред- 
ственно на передней оси. Привод от дышла к ру- 
левой трапеции выполнен перед передней осью с не- 
пропорционально большой длиной рычагов, что вы- 


Рис. 4. Экспериментальная модель прицепа, выпол- 
ненная в масштабе 1 : 20. 


звано условиями изготовления его в столь малом 
масштабе. Благодаря наличию прорези в дышле 
и резьбовых соединений рычагов можно изменять 
угловое передаточное число привода в широких 
пределах. 

Для фиксации на бумаге траекторий середины 
каждой оси модели в них имеются отверстия, в ко- 
торые вставляются трубочки пишущего узла обыч- 
ных шариковых авторучек. Шариковый пишущий 
узел прижимается во время движения модели к бу- 
маге специальной пружинкой. В отверстие передней 
части дышла модели (соответствует в натуре сцеп- 
ной петле) вставляется «водило», за которое при ис- 
пытаниях тянут модель. 

Испытания (обкатка) модели производятся сле- 
дующим образом: на листе ватмана или рулонной 
миллиметровой бумаги, укрепленном на горизон- 
тальной чертежной доске, предварительно вычерчи- 


вается окружность, соответствующая траектории бук- 
сирного крюка автомобиля. Радиус этой окружности 
выбирается в зависимости от цели данного испыта- 
ния, но не меньше величины минимально возможно- 
м аА данного автомобиля, учитывая масштаб 

Модель прицепа устанавливается так, что острие 
«водила» упирается на вычерченную окружность, а 
продольная ось модели образует прямой угол с ра- 
диусом-вектором начального положения «водила». 
Осторожно, чтобы не сдвинуть «водило» с круговой 
траектории буксирного крюка, тянут прицеп так, 
чтобы «водило» описало не менее двух кругов, т. е. 
720°. В результате «обкатки» модели прицепа на 
бумаге остается траектория его задней оси. Полу- 
ченную диаграмму соответствующим образом обра- 
батывают для выяснения всех необходимых парамет- 
ров поворота. 

«Обкатка» модели прицепа может производиться 
не только по круговой траектории, но и по любой, 
заранее заданной и вычерченной на бумаге, в зави- 
симости от режима поворота буксирующего авто- 
мобиля. 

Ниже приводятся результаты одного из испыта- 
ний моделей прицепов, которые имели следующие 
параметры: база —2,5 м; расстояние от сцепной 
петли до середины передней оси (длина дышла) — 
2,0 м. Следовательно, отношение % = 0,8. Сдвиг 
траектории середины задней оси прицепа с пово- 
ротной осью самый большой, он равен 0,66 м!. При- 
цеп с поворотными колесами и угловым передаточ- 
ным числом, равным 1,60, дает сдвиг всего в 0,17 м, 
т. е. почти в четыре раза меньше, чем в предыду- 
щем «случае. При увеличении передаточного числа 
до 1,80 траектория середины задней оси прицепа 
почти полностью совпадает с траекторией середины 
заднего моста автомобиля. Местами траектория при- 
цепа имеет даже отрицательный сдвиг, т. е. от 
центра поворота. В среднем сдвиг равен 50—60 км— 
в два раза меньше ширины отпечатка шины, что 
практически «соответствует полному совпадению 
следов автомобиля и прицепа. 

Расхождение между радиусами поворота прицепа, 
полученными из опыта и подсчитанными теорети- 
чески по приведенным выше формулам, не превьг 
шает 1,0%, что вполне допустимо. Расчетные фор“ 
мулы были проверены не только испытанием моде 
лей прицепа, но и реального автопоезда и оказа 
лись достаточно точными. 

Приведенные выше данные о поворотоспособности 
автомобилей с двухосными прицепами двух типов: 
высокорамного, с поворотной осью и низкорамного, 
с поворотными колесами — убедительно говорят В 
пользу последнего. 

Возможность создания прицепа, следующего по 
траектории ведущего автомобиля без сдвига, значи” 
тельно расширит сферу применения автомобильных 
поездов, делая их более маневренными. Использо" 
вание автопоездов, одинаковых по своей поворото" 
способности с одиночными автомобилями, понизит 
также требования к геометрическим параметрам 
автомобильных дорог, подъездных путей и маневро» 
вых площадей в гаражах, что даст значительный 
экономический эффект. 


1 Все размеры пересчитаны на натуру. 


Опыт работы автомобиля ЗИС-150 
с двумя прицепами 


Я. ЗАДОРОЖНЫЙ 


Экономический эффект работы автопоезда по 
сравнению с одиночным автомобилем очевиден. 
Особенно значительное снижение себестоимости пе- 
ревозок получается при работе автопоезда в соста- 
Ве автомобиля и двух прицепов. 


ЦНИИАТ Министерства автомобильного транспор- 
Та УССР провел испытания автопоезда в составе 
Автомобиля ЗИС-150 и двух прицепов У2-АП-3, ко- 
Торый работал на маршрутах с различными доро- 
гами — асфальтированными, булыжными, грунтовы- 
Ми, профилированными и обыкновенными шириной 
—8 м. 

Основные показатели работы автопоезда приве- 
Дены в табл. 1. 


Данные этой таблицы подтверждают, что автомо- 
биль ЗИС-150 обладает достаточными тяговыми 
свойствами для буксировки двух груженых прице- 
Пов в условиях межрайонных перевозок по дорогам 
< твердым покрытием. Максимальная скорость дви- 
‘чения автопоезда по горизонтальному участку 
асфальтированного шоссе достигала 59 км/час. 


Технические скорости движения, указанные в 
Табл.. 1, были значительно ниже возможных вслед- 
<твие применения прицепов без тормозов. Этим же 
90ъясняется и сравнительно частый переход на 
Третью передачу, что видно из табл. 2. 


Таблица | 
Показатели работы автопоезда 
Нагрузка Показатели _ "#3 
Маршруты | автомо- ан 
биля с | техниче- | +; ыы 
движения ская |= = 
двумя у = Жен 
автопоезда прице- |Скорость, Е = ЕЕ 
пами, т | км/час вон ва 
Житомир — П.В 21.2 ПОЯСА 0,081* 
— Киев 1 
Киев — Жито- 9,0 128,4—21,71 0,571 0,069 
мир — Коро- 
стень 
Житомир — 5,0 38,1 10,3901 0,078 
— Киев 
Киев — Львов | 10,0 29,06 |0,521 0,052 
Львов — Киев 8,0 31,5 10,514 0,064 


* Увеличенный расход топлива объясняется ча- 
стыми объездами отдельных участков шоссе в свя- 
зи с массовой сушкой зерна на асфальтовом по- 
крытии. 


Таблица 2 


Режим движения на различных передачах (в процентах от общего протяжения маршрута) 


—. 


Передачи 
М топоезда у, 
аршруты движения ав Р 1 | И | Ш у | у | и 
— У=—— АОИИШАШИИИИШИИ ИНИНЕН Ц АНА ННН 
арзон оиа е чей. || 503 к. ТО 65 аву трата абз 8,4 
томир = Киев 1.1.1 181 =: 0,3 1,6 3,2 83,68 11,22 
итомир — Киев ......... 129 — 1,48 2,33 8,29 75,90 12,0 
Тормозной путь полностью загруженного авто- Таблица 3 


Зда со скорости 40 км/час составлял на сухом 
асфальте 60—70 м. Время разгона поезда до 
0 км/час на ровном участке асфальтированного 
Шоссе не превышало 1,3 мин. на пути в 450 м. 
па Ри вписывании автопоезда в кривые поворота 
ж Шоссе никаких трудностей не встречалось. Так- 
“ без всяких затруднений автопоезд курсировал 
° улицам г. Львова. 
табл. 3 приведены установленные специальным 
ериментом величины отхода колес прицепов при 
жении внутреннего переднего колеса автомобиля 
нанесенной заранее окружности. 
к ак видно из этой таблицы, только при радиусах 
радужностей, близких к минимальному габаритному 
У поворота автомобиля, происходит значи- 
НЫЙ отход задних колес второго прицепа. 


Экер 
ДВи 


Автомобиль, №8 


Вписывание автопоезда в окружности 
разных радиусов 


арна Е АЗБЕН Юя 


Отход от окружности следа внут- 


Радиус реннего заднего колеса, м 
серт ЕМЕС ЕЕ и 
-го -го 
НОСТИ, М | автомобиля прицепа прицепа 
43,0 0,09 0,2 0,35 
21,5 0,2 0,5 0, 75 
11,0 0,66 0,9 1,42 


Условия работы автопоезда и прежде всего его 
нагрузка, а также скорость движения оказывают 
существенное влияние на расход топлива. Чем боль- 
ше полезная нагрузка автопоезда, тем меньше рас- 
ход топлива на каждый выработанный тонно-кило- 
метр. 

Таким образом, опыт работы автопоезда в соста- 


ве автомобиля ЗИС-150 и двух двухосных прицепов 
показал его полную работоспособность и экономич- 
ность. Более эффективному использованию авТ0- 
поездов препятствует отсутствие тормозов у прице- 
пов. Прицепы, выпускаемые для работы с автомо” 
билями ЗИС-150 и ЯАЗ-200, должны быть обору- 
дованы пневматическими тормозами. 


О регулировках главной передачи 


В. ЛЕГТЯРЕВ 
Всесоюзный научно-исследовательский институт механизации и электрификации совхозов 


Несмотря на исключительную важность регули- 
ровки главной передачи автомобиля, она зачастую 
осуществляется неправильно, что влечет за собой 
усиленный износ шестерен и подшипников, а иногда 
и поломку их. Это объясняется не только недооцен- 
кой автохозяйствами столь важной операции, но и 
неправильным освещением вопросов регулировок в 
некоторых литературных источниках. 


Так, например, Н. Куняев в книге «Автомобиль 
ГАЗ-51» (Горьковское областное издательство, 
1948 г.) на стр. 33 пишет: «Боковой зазор в зацеп- 
лении главной передачи при значительном износе 
зубьев в эксплуатации может выйти за допустимые 
пределы 0,1 -- 0,4 мм. Восстановление зазора произ- 
водится за счет снятия прокладок под муфтой ве- 
дущей шестерни». 


Такую же регулировку главной передачи автомо- 
билей ГАЗ-51 и ГАЗ-63 рекомендует Л. Рудаков в 
своих книгах: «Автомобиль ГАЗ-51» (Военное изда- 
тельство, 1950 г.) и «Новые грузовые автомобили 
ГАЗ» (Изд. Министерства коммунального хозяйства 
РСФСР, 1949 г.), где указано, что при появлении 
большого бокового зазора вследствие износа дета- 
лей регулировка его осуществляется путем снятия 
части регулировочных прокладок. 

С. Гарасев в брошюре «Памятка регулировщику» 
(Изд. Министерства коммунального хозяйства 
РСФСР, 1949 г.) пишет: «Регулировку зазора между 
зубьями конических щестерен следует производить 
в том случае, если зазор превышает 0,4 мм». 


В. Грузинов и В. Кленников в книге «Учебник 
шофера первого класса» (Изд. Министерства ком- 
мунального хозяйства РСФСР, 1949 г.), сообщая 
о регулировке зацепления шестерен, также ориен- 


тируют на нормальную величину зазора между 
зубьями шестерен 0,1 - 0,4 мм (стр. 174) и при 
этом не различают регулировки новых и изношен- 


ных шестерен. 

Примерно так же излагает этот вопрос Н. Яховлев 
в учебнике для автодорожных техникумов «Автомо- 
били и тракторы» (Изд. Министерства коммуналь- 
ного хозяйства, 1947 г.). На стр. 229 Н. Яковлев 
пишет: «В процессе работы зубья и подшипники 
главной передачи изнашиваются, что вызывает уве- 
личение зазоров и шум и ухудшает условия работы 
деталей. Допустимые зазоры между зубъями шесте- 
рен главных передач автомобилей и конечной пере- 
дачи трактора СХТЗ лежат в пределах 0,16 -- 
-- 0,25 мм... Доведение зазоров до нормальных 
размеров достигается регулировкой подшипников». 
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Проверкой установлено, что во многих автохо- 
зяйствах регулировка зацепления главной передачи 
осуществляется так, как рекомендуют указанные 
выше авторы. Однако такая регулировка вызывает 
шум заднего моста и приводит к усиленному изно- 
су зубьев шестерен и подшипников. 


Правильное зацепление зубьев конических шесте” 
рен возможно лишь в каком-либо одном взаимном 
их положении, определяемом обработкой шестерен 
и спариванием их на заводе. 


Это положение их характеризуется совпадением В 
одной точке вершин начальных конусов шестерен И 
расположением вершин конусов на геометрических 
осях валов шестерен (за исключением ГИПОИДНЫХ 
передач). Только при таком взаимном положений 
контакт зубьев ведущей и ведомой шестерен будет 
наивыгоднейшим, скольжение зубьев наименьшим И 
работа бесшумной. 


Для новых шестерен правильное взаимное поло’ 
жение в достаточной степени определяется боковым 
зазором, установленным заводской инструкцией, при 
условии соблюдения указанного заводом контакта 
между зубьями по пятну. 


По мере износа зубьев боковой зазор между ними 
увеличивается. Однако доводить его у изношенных 
шестерен до нормального, принятого для новых ше 
стерен, ни в коем случае нельзя, так как при этом 
полностью нарушается правильность зацепления Ше" 
стерен и значительно ухудшаются условия работы 
шестерен и подшипников. З 

При сохранении правильного зацепления шестере” 
зазор между зубьями при их износе можно допу", 
скать до 0,6 -= 0,8 мм, и это не повлечет за собой 
повышенного шума в заднем мосту и увеличени? 
износа его деталей. Данное положение подтверждаё® 
инж. С. Зислин в статье «Регулировка зацеплени” 
конических шестерен задних мостов автомобилей” 
(журнал «Автомобиль» № 8, 1949 г.). 

Если чрезмерный зазор в зубьях образовался от 
смещения щестерен вследствие износа подшипникОё, 
то он должен быть устранен регулировкой или за 
меной подшипников с последующей регулировкое 
положения шестерен (шо контакту зубьев). Но если 
зазор вызван износом самих шестерен при работ 
их в правильном положении, то в этом случае р" 
гулировка зазора в зубьях принесет только врел 

При сборке редуктора необходимо добиваться пра“ 
вильного зацепления по отпечатку на боковых 107 
верхностях зубьев (на краску), так как только ЭэТЙ? 
способом можно обеспечить правильную регулиров* 


шестерен. Форма и расположение контакта на 
зубьях полностью определяют бесшумность и долго- 
вечность работы главной передачи и даже экономию 
расхода топлива. 


После установки зацепления по отпечатку необ- 
ходимо проверить боковой зазор, который для но- 
вых шестерен должен быть в пределах, установлен- 
ных заводом, а для изношенных — больше завод- 
ского на величину износа зубьев. 


Регулировка зацепления по отпечатку подробно 
рассмотрена в упомянутой выше статье С. Зислина. 


После того как найдено правильное положение 
шестерен, необходимо дальнейшей сборкой главной 
передачи обеспечить жесткость этого положения в 
течение всего срока работы шестерен. 


Ведущая и ведомая шестерни при разборке для 
ремонта не должны обезличиваться, их следует 
устанавливать в последующем в той же паре, 

комилекту шестерен должны быть приложены ре- 
Гулировочные прокладки, с которыми данный ком- 
плект шестерен был снят с заднего моста при раз- 
борке. Необезличенные ведущая шестерня с ведо- 
мой устанавливаются в картере заднего моста с те- 
ми регулировочными прокладками, которые были 
сняты с шестернями при разборке заднего моста. 
Регулировку зацепления у шестерен с износом 
зубьев необходимо осуществлять с учетом площади 
соприкосновения (контакта) зубьев шестерен. 


Так как в процессе обработки на заводе шестер- 
ни спариваются, то при замене износившейся или 
поломанной шестерни необходимо одновременно за- 
менять пару шестерен. Горьковский автозавод имени 
Молотова выпускает шестерни главной передачи в 
качестве запасных частей только спаренными. 


Особое место среди отечественных грузовых авто- 
мобилей занимает автомобиль ГАЗ-51, задний мост 
Которого завод-изготовитель относит к типу нере- 
Тулируемых. При этом считается, что имеющиеся 
Прокладки общей толщиной 1,5 мм, установленные 
между картером заднего моста и муфтой подшип- 
Ников хвостовика ведущей шестерни, предусмотрены 
только на случай установки в старый задний мост 
Новой конической пары со старыми подшипниками, 
ХОогда окажется необходимой регулировка шестерен 
ЧО отпечатку. Во всех остальных случаях предла- 
гается сохранять толщину установленных прокладок 
{0,5 мм) в течение всего периода эксплуатации ше- 
Стерен главной передачи. 


Между тем в ряде автохозяйств производят ре- 
Гулировку положения ведущей шестерни, возвращая 
ёё в первоначальное положение путем уменьшения 
толщины указанных прокладок, так как после ряда 
Проведенных регулировок подшипников ведущая 
‘честерня значительно перемещается (ло 0,4-0,5 мм). 


Необходимо в эксплуатационных условиях уста- 
Вовить, не нарушается ли правильность зацепления 

Стерен при износе подшипников ведущей шестер- 
НИ и насколько правы автохозяйства, возвращая ве- 
Дущую шестерню главной передачи в ее первона- 
Чальное положение. 


Ошибки имеются и в вопросе регулировки под- 
Ипңиков вала ведомой конической шестерни. Преж- 
® всего следует отметить, что рекомендуемая авто- 
рами ряда книг регулировка подшипников проме- 
Жуточного вала главной передачи ЗИС-5 путем пе- 
Рекладывания прокладок правой крышки под левую 
Ничего не дает, так как при этом расстояние между 
Регулируемыми наружными обоймами остается неиз- 
менным, 


3х 


Регулировка подшипников главной передачи авто- 
мобилей новых моделей во многих автохозяйствах 
производится неверно, без учета особенности под- 
шипников, которые допускают регулирование с 
предварительным натягом, сохраняющим длительное 
время стабильность первоначальной регулировки. 


Если под действием осевой силы подшипники до- 
пускают хотя бы небольшое перемещение шестерни, 
то это нарушает правильное зацепление шестерен 
и резко снижает износоустойчивость и выносливость 
зубъев. Однако авторы некоторых книг, ссылаясь на 
отсутствие динамометрических ключей, рекомендуют 
в подшипниках оставлять осевой зазор в пределах 
0,05—0,1 мм, чего, конечно, делать нельзя. 


Предварительный натяг подшипников контроли- 
руется на автозаводе динамометрическим ключом 
по моменту, который нужно приложить к валу 
для его поворота, после того как подшипники со- 
браны. Отсутствие таких ключей в автохозяйствах 
не может служить основанием для регулировок 
подшипников без предварительного натяга. 


Величину предварительного .натяга можно опре- 
делять по величине уменьшения толщины регулиро- 
вочных прокладок. Этот способ заключается в том, 
что люфт доводят сначала до нуля при свободном 
(без торможения) вращении подшипника, а затем 
из комплекта вынимают прокладку, равную по тол- 
щине предварительному натягу. При наличии инди- 
катора толщина удаляемых прокладок {или вели- 
чина уменьшения высоты регулировочного кольца) 
может быть установлена без предварительного дове- 
дения зазора до нуля; в этом случае толщина сни- 
маемых прокладок должна быть равна сумме за- 
мерепного при помощи индикатора осевого люфта и 
предварительного натяга. 


Тах, например, если осевой люфт ведущей ше- 
стерни главной передачи автомобиля «Победа» со- 
ставляет 0,17 мм, то для обеспечения требуемого 
предварительного натяга конических подшипников 
в пределах 0,015 + 0,04 мм необходимо при регули- 
ровке подшипников вынуть такое количество про- 
кладок, чтобы общая толщина их была в пределах 
0,07 +- 0,015 = 0,085 мм до 0,07 + 0,04 = 0,11 мм. 


Кроме того, специальный динамометр можно за- 
менить пружинными весами или приспособлением, 
состоящим из рычага определенной длины и подве- 
шиваемых грузов. 


Регулировку затяжки подшипников ведущего ва- 
ла надо производить при появлении в подшипниках 
осевого люфта свыше 0,05 мм, а регулировку пол- 
шипников ведомого вала (в случае регулируемой 
конструкции} —при появлении осевого люфта более 
0,1 мм. 


Во время обкатки автомобиля правильно отрегу- 
лированные подшипники вначале немного греются; 
температура мест крепления подшипников достигает 
50—60? Ц, что можно легко обнаружить, прощупывая 
рукой места крепления подшипников снаружи. По- 
вышенная температура наблюдается на протяжении 
первых 40—70 км пробега, а затем быстро падает 
и становится нормальной. 


Перетяжка подшипников создает чрезвычайный 
нагрев их и может быть причиной выхода из строя 
подшипников; при большом люфте повышается из- 
нос подшипников и зубьев конических шестерен. 

Правильная регулировка зацепления шестерен и 
подшипников главной передачи значительно повысит 
эксплуатационные качества автомобиля и снизит 
расходы на ремонт. 
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Лучшие шоферы Сорочинской автобазы 
Чкаловского автосовхозтреста 


А. ПОДСКРЕБОВА 


Сорочинская автобаза Чкаловского автосовхозтре- 
ста в 1950 г. перевыполнила план по тоннам и тон- 
но-километрам, сэкономила 10,5 т топлива, 113 ком- 
плектов шин и дала 620 тыс. руб. накоплений. 
Среднегодовая выработка на один среднесписочный 
автомобиль (в переводе на трехтонный) составила 
77 500 т-км. 

Для достижения высокого коэффициента использо- 
вания парка на автобазе создан постоянный фонд 
запасных двигателей, коробок передач, динамо, ра- 
диаторов. Дефицитные детали реставрируются свои- 
ми силами. 

В период массовых перевозок в целях сокраще- 
ния простоя автомобилей по техническим неисправ- 
ностям вводится ночное дежурство механиков. 

Для лучшего использования грузоподъемности 
автопарка у ‘всех автомобилей наращены борта 
и, кроме того, усилены рессоры, благодаря чему 
грузоподъемность их доведена до 5 т. Широко при- 
меняются прицепы — одноосные и двухосные. 

На автобазе проводится работа по повышению 
квалификации шоферов. Многие шоферы ПІ класса 
переподготовлены на И класс. Это положительно 
сказалось на их работе: среднегодовая выработ- 
ка на одного шофера возросла с 28 тыс. т-км 
в 1948 г. до 49 тыс. т-км в 1950 г. Соответственно 
увеличилась и заработная плата шоферов. 

Благодаря строгому соблюдению правил эксплуа- 
тации шин, постоянному контролю за давлением 
в них и своевременной их перестановке автобаза 
добилась превышения установленных норм пробега 
шин. Шофер-стахановец А. Гриднев, работающий 
на автомобиле ЗИС-150, довел пробег всего ком- 
плекта шин до 44,5 тыс. км, а шофер В. Урюпин — 
до 39,7 тыс. км. 

Доставляя в совхозы лес, А. Гриднев в обратном 


направлении перевозил зерно. Но так как лес он 
перевозил на автомобиле с одноосным прицепом, то 
зерном загружал только кузов автомобиля, а прицеп 
шел порожним. Чтобы лучше использовать автомо» 
биль, т. Гриднев решил добавить к автопоезду вто- 
рой двухосный прицеп и загружать его в обратном 
направлении зерном. Двигатель при этом работал 
нормально, не перегревался, расход топлива был в 
пределах нормы. Теперь шофер-стахановец работает 
всегда с двумя прицепами. Опыт Гриднева перенял 
шофер Урюпин. 

Если бы грузы, перевезенные на прицепах, были 
доставлены на автомобилях, то расход топлива уве- 
личился бы на 2165 л у Гриднева и на 2120 л 
у Урюпина. 


Работа автомобиля с большой нагрузкой не отра- 
зилась и на состоянии коробки передач, заднего 
моста и карданного вала. 


В настоящее время автомобиль Гриднева имеет 
пробег 85 058 км, Урюпина — 93 576. В капи- 
тальном ремонте автомобили не нуждаются. Порш- 
ни размером 0,5, поставленные после пробега 
в 30 тыс. км без расточки цилиндров, не требуют 
замены. В заднем мосту, коробке передач и осталь- 
ных агрегатах никакой замены деталей также не 
производилось. Благодаря внимательному уходу за 
шинами дополнительная нагрузка на них не отрази» 
лась. По заключению технической комиссии запас 
хода автомобилей до капитального ремонта состав- 
ляет 25—30 тыс. км. 


Таких шоферов, как тт. Гриднев и Урюпин, в ав- 
тобазе немало. Работники автобазы ставят перед 
собой задачу — добиться дальнейшего повышения 
использования автопарка и снижения себестоимости 
перевозок. 


Социалистическое обязательство выполняется 


Коллектив работников автохо- 
зяйств Управления автотранспор- 
та при Совете Министров Бурят- 
Монгольской АССР план 1950 г. 
выполнил на 19276/о, дал 184 тыс. 
руб. сверхплановых наколлений, 
сэкономил 22 тыс. л бензина и 
НІ комплектов покрышек. 

В ответ на решение Совета Ми- 
нистров Союза ССР о присвоении 
Сталинской премии четырем нова- 
торам автотранспорта тт. Титову, 
Галинову, Савкину и Коренкову 
коллективы автотранспортных кон- 
тор №№ 1, 2, 8, авторемонтной 
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мастерской и транспортно-экспе- 
диционных контор взяли на 1951 г. 
новые, повышенные социалистиче- 
ские обязательства: перевезти 
сверх годового плана 2500 т гру- 
за и 30 тыс. пассажиров, повы- 
сить производительность труда на 
8%, за счет снижения себестои- 
мости дать за год 275 тыс. руб. 
сверхплановых накоплений, сэко- 
номить 25 тыс. л бензина и 
120 комплектов шин. 

Это социалистическое обязатель- 
ство было обсуждено на собра- 
ниях коллективов автоработников 


и подписано всеми участниками 
соревнования. 

Итоги работы Управления зӣ 
первое полугодие показывают, что 
автотранспортники Бурят-Монголь- 
ской АССР сдержат свое слово: 
Полугодовой план выполнен ими 
досрочно —к 31 мая. К этому 
сроку план ло тонно-километрам 
выполнен на 143%, по пассажиро” 


километрам — на 126%, по плат” 
ному пробегу легковых таксомото“ 
ров — на 106%, по ремонтным 
мастерским — на 100%. 


<РЕМОНТ АВТОМОБИЛЕЙ, 


Пути уменьшения расхода 
автомобильных запасных частей 


Канд. техн. наук Т. ГРОЗОВСКИЙ 


Расход запасных частей, необходимых для заме- 
ны деталей, выходящих из строя в процессе экс- 
плуатации автомобиля или при его капитальном ре- 
монте, достигает очень больших величин. Между 
тем имеется много путей уменьшения расхода за- 
пасных частей, позволяющих высвободить значитель- 
ное количество металла и оборудования для удовле- 
творения потребностей других отраслей машино- 
строения. 

Каковы же основные пути уменьшения расхода за- 
пасных частей и по каким основным направлениям 
следует развернуть эту работу? 

Прежде всего необходимо повысить износостой- 
кость агрегатов и деталей автомобилей в процессе 
их изготовления. В этом отношении нужно всячески 
приветствовать инициативу Уральского автомобиль- 
ного завода по увеличению гарантийного пробега 
автомобилей в два раза 1. 

Нужно иметь в виду, что ‘при низком качестве 
деталей никакими мерами в процессе эксплуата- 
ции — высококачественным обслуживанием или от- 
личным вождением — нельзя продлить долговечность 
Деталей. Качество деталей должно гарантировать 
минимальный межремонтный пробег, а качество об- 
служивания и вождения должно создавать возмож- 
ности для значительного превышения этого пробега, 

Опыт работы новаторов автотранспорта подтверж- 
дает, что минимальные межремонтные пробеги ос- 
Новных деталей автомобилей могут быть в несколько 
раз увеличены; наряду с этим некоторые детали 
имеют недостаточный межремонтный пробег. 

Так, например, наблюдения за работой группы 
автомобилей ЗИС-150 одного выпуска показали, что 
Вследствие повышенного износа шлиц и скручива- 
вия полуосей у 35 автомобилей полуоси были за- 
менены после пробега в среднем 83 тыс. км, а у 

автомобиля они продолжали работать и после 
пробега в 120 тыс. км; сальник и шкив коленча- 
Того вала у 28 автомобилей были заменены вслед- 
ствие повышенных износов после пробега в среднем 

тыс. км, а у 38 автомобилей продолжали рабо- 
Тать и после пробега 120 тыс. км. У этих же авто- 
Мобилей некоторые детали, например шестерни 3-й, 
`И передачи и постоянного зацепления промежуточ- 
НОГО вала коробки передач, имели средний срок 
Службы 120 тыс. км, а другие детали, например пе- 
Редняя рессора, всего 6 тыс. км, или зубчатое коль- 
ЦО маховика — 16 тыс. км. Аналогичные примеры 
Можно привести и по другим моделям автомобилей. 


2. 


' См. газету «Правда» от 30 мая 1951 г. и статью 
К. тукатурова в этом номере журнала. 


Заводы-изготовители еще не смогли добиться 
стандартности качества выпускаемой продукции, чем, 
повидимому, и объясняется устанавливаемый ими 
малый гарантийный пробег автомобилей. Между тем 
если во многих случаях срок службы одних и тех 
же деталей может составлять, например, 120 тыс. км, 
то вполне естественно требовать и добиваться, что- 
бы такие же детали на других автомобилях или 
детали других наименований на тех же автомобилях 
имели аналогичные сроки службы. 

Развитие советской науки и техники создает все 
возможности для повышения сроков службы автомо- 
билей.: Применение износостойких покрытий (твер- 
дое и пористое хромирование), повышение усталост- 
ной прочности (обдувка дробью), наплавка тверды- 
ми сплавами, применение новых методов обработки 
и ряд других методов позволяют во много раз уве- 
личить долговечность деталей. 

Повышение долговечности деталей автомобиля, 
связанное с известным увеличением первоначальных 
затрат на их изготовление, вполне оправдывается, 
так как стоимость запасных частей, потребных для 
замены деталей, выходящих из строя в процессе 
эксплуатации автомобиля, составляет за цикл до 
48%/в стоимости нового автомобиля. 

Поэтому при конструировании необходимо стре- 
миться к известной равнопрочности основных де- 
талей, допуская при их повышенных износах вслед- 
ствие каких-либо особенностей работы применение 
промежуточных быстросменных деталей. 

Практика эксплуатации автомобилей показывает, 
что долговечность деталей зависит также в значи- 
тельной степени от качества ухода за автомобилем, 
его технического обслуживания в процессе эксплуа- 
тации (смазка, крепежно-регулировочные работы, 
текущие ремонты) и от умелого вождения автомо- 
биля. 

Достижения новаторов автомобильного транспорта 
свидетельствуют о том, что фактические межремонт- 
ные пробеги автомобилей могут превышать норма- 
тивные в несколько раз благодаря умелому выбору 
и применению наиболее рациональных методов об- 
служивания и стиля вожления автомобилей для дан- 
ных условий эксплуатации. 

В колонне автомобилей ЗИС-150 лауреата Сталин- 
ской премии В. С. Коренкова, где большинство шо- 
феров являются новаторами, межремонтные пробеги 
значительно превышают средние по автобазе и нор- 
мативные. В связи с этим потребность автомобилей 
колонны в запасных частях оказалась в два раза 
меньше нормативной, хотя для некоторых автохо- 
зяйств сама норма является еще недосягаемой ве- 
личиной. 
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Недостаточно хорошо поставленный в автохозяй- 
ствах учет расхода запасных частей не позволяет 
глубоко анализировать причины преждевременного 
выхода из строя деталей в процессе эксплуатации 
автомобиля, а следовательно, и своевременно при- 
нимать необходимые меры против повышенного 
расхода деталей. 

Было бы весьма полезно ввести в автохозяйствах 
единообразный, простой, удобный учет расхода за- 
пасных частей, позволяющий легко и своевременно 
анализировать причины повышенного расхода дета- 
лей. 

Кстати, само планирование и учет расхода запас- 
ных частей было бы правильно производить на про- 
бег автомобилей в километрах, а не просто на спи- 
сочный автомобиль, чтобы потребность и расход де- 
талей были увязаны с фактической работой авто- 
мобилей. 

После длительной эксплуатации автомобиля, 
агрегата наступает такой момент, когда по техни- 
ческому состоянию дальнейшая его работа стано- 
вится технически и экономически нецелесообразной, 
и автомобиль направляют в капитальный ремонт. 
При этом часто техническое состояние автомобилей, 
поступающих в капитальный ремонт, бывает неудо- 
влетворительное. Перед сдачей автомобиля на авто- 
ремонтный завод с него нередко снимают пригодные 
для работы детали, устанавливая взамен их негод- 
ные. Таким образом автомобиль приводят, по су- 
ществу, в состояние, при котором капитальный ре- 
монт превращается в восстановительный. 

Автохозяйства при этом совершенно не учиты- 
вают особенностей авторемонтного производства. 
Известно, что при капитальном ремонте автомобиля 
часть деталей с небольшими износами, допустимы- 
ми по техническим условиям, используется, часть 
деталей восстанавливается теми или иными спосо- 
бами, а часть деталей, не пригодных для дальней- 
шей работы, заменяется новыми — запасными. Когда 
в автохозяйстве перед направлением в капитальный 
ремонт полностью снимается с автомобиля группа 
годных для дальнейшего использования деталей и 
частично заменяются детали, требующие несложно- 
го ремонта, то последняя группа — негодных дета- 
лей — чрезвычайно возрастает. Это вызывает не 
только значительное увеличение трудоемкости и 
стоимости капитального ремонта и времени пребы- 
вания автомобиля в ремонте, но и резко повышает 
расход запасных частей. Стоимость капитального 
ремонта таких автомобилей может приближаться в 
отдельных случаях к стоимости нового автомобиля. 

Чтобы обеспечить сохранность и комплектность 
автомобилей до потребности их в капитальном ре- 
монте и в то же время как можно лучше и полнее 
использовать автомобиль в процессе эксплуатации, 
необходимо направлять автомобиль или агрегат в 
капитальный ремонт своевременно, т. е. когда даль- 
нейщая эксплуатация становится и технически и 
экономически нецелесообразной. Для установления 
этого момента нужны совершенно объективные кри- 
терии, сформулированные в виде технических усло- 
вий на постановку агрегата, автомобиля в капиталь- 
ный ремонт. 

Первая попытка разработки таких объективных 
критериев была сделана в ЦНИИАТе (под руковод- 
ством автора) в отношении постановки в ремонт 
двигателя ЗИС-120. 

В качестве объективного критерия, достаточно хо- 
рошо характеризующего техническое состояние дви- 
тателя, установлен расход масла двигателем на угар 
(доливки масла). Расход масла на угар более 3% от 
нормы расхода топлива объективно указывает на 
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значительный износ поршневых колец и повышенный 
зазор между цилиндром и юбкой поршня вслед- 
ствие износа поршней и цилиндров. При этом воз- 
никает необходимость ремонта двигателя. 

В первый раз такое явление наблюдается, когда 
потеря упругости поршневыми кольцами достигает 
40—50%о от номинальной, а зазор между цилиндром 
и юбкой поршня составляет 0,30—0,33 мм. В этом 
случае достаточно заменить поршневые кольца, что- 
бы восстановить работоспособность двигателя и до- 
вести расход масла на угар до нормы. 


После некоторого пробега автомобиля с заме- 
ненными кольцами (пробег может составлять еще 
30—40 тыс. км) расход масла двигателем начинает 
опять быстро увеличиваться и достигает указанных 
выше пределов, при которых вновь наступает необ- 
ходимость ремонта. Однако теперь замена порш- 
невых колец часто оказываегся недостаточной, так 
как при этом работоспособность двигателя восста- 
навливается лишь на очень короткий период вре- 
мени. Зазор между юбкой поршня и цилиндром 
достигает 0,4—0,5 мм, т. е. той величины, которую 
следует считать предельной для нормальной работы 
двигателя. 


Следовательно, дальнейший способ восстановле- 
ния работоспособности двигателя заключается В 
уменьшении величины этого зазора. Выполнить та- 
кое условие можно двумя способами: или расточить 
цилиндры, т. е. практически подвергнуть двигатель 
капитальному ремонту, или установить в изношен- 
пые цилиндры новые поршни несколько увеличен- 
ного размера по диаметру, как это делают новаторы 
автомобильного транспорта, чтобы максимально 
уменьшить зазор между юбкой поршня и ЦИЛИНД- 
ром и одновременно заменить поршневые кольца. 


В двигатель ЗИС-120 можно устанавливать пор- 
шень, увеличенный по сравнению с поршнем номи- 
нального размера на 0,12—0,17 мм по диаметру 
юбки. При этом в нижней части цилиндра, где 
износ очень небольшой, поршень несколько пружи: 
нит за счет имеющегося разреза юбки, а в верхней 
части цилиндра (на расстоянии примерно 100 мм 
от плоскости блока) зазор уменьшается почти до 
номинала, так как увеличение размера поршня ком: 
пенсирует износ и поршня и цилиндра. В резуль- 
тате этого работоспособность двигателя снова вос- 
станавливается, и расход масла на угар становится 
нормальным. Двигатели ЗИС-120, восстановленные 
указанным способом, работали в колонне лауреата 
Сталинской премии В. Коренкова еще по нескольку 
десятков тысяч километров. 


Увеличение износа цилиндров в верхней части 
доходило до 0,7—0,8 мм и более. Однако это и тех- 
нически и экономически оправдано. Если у такого 
двигателя не заменять детали, то он потребует 
обычного капитального ремонта и не будет нуж" 
даться в излишних запасных частях. 


Таким образом, сохранность деталей и поддер- 
жание работоспособного состояния автомобиля до 
конца эксплуатационного цикла, до момента сдачи 
в капитальный ремонт, является одним из спосо 
бов уменьшения расхода запасных частей. 


Назначение авторемонтного производства заклю» 
чается в том, чтобы с наименьшими затратами В 
кратчайшие сроки восстановить работоспособность ИЗ- 
ношенного агрегата или автомобиля до состояния, 
отвечающего техническим условиям на агрегат или 
автомобиль, выпускаемый из капитального ремонта. 

Особенность авторемонтного производства и слож- 
ность его состоят в том, что здесь объектом про” 
изводства является изношенный механизм, я нужно 


не просто заменить изношенные детали новыми, а 
именно восстановить уже работавший механизм, 
агрегат, деталь. Поэтому основные задачи авторе- 
монтного производства заключаются в увеличении 
номенклатуры восстанавливаемых деталей, повыше- 
нии качества их ремонта, а не в изготовлении но- 
вых деталей и замене всех деталей новыми. 


Освоение новых способов и методов ремонта, уве- 
личение номенклатуры восстанавливаемых деталей, 
Изыскание возможностей ремонта самых разнообраз- 
ных дефектов — все это позволит снизить стоимость 
ремонта, повысить его качество и уменьшить по- 
требность в запасных частях. Нужно также иметь 
В виду, что все это приведет к уменьшению расхода 
запасных частей не только при самом капитальном 
ремонте, но и в процессе дальнейшей эксплуатации 
автомобиля. 


Освоение ремонта ряда чугунных деталей сваркой 
без подогрева, электролитическое осталивание в ме- 
Таллических ваннах, применение нагрева токами 
Промышленной частоты, пористое хромирование и 
другие современные методы восстановления деталей, 
Зазработанные ЦНИИАТом и освоенные рядом 
авторемонтных заводов, расширяют возможности 
авторемонтного производства, способствуют увеличе- 
Нию номенклатуры и повышению качества ремонти- 
Руемых деталей и уменьшению потребности в запас- 
ных частях. Эти методы должны найти широкое 
Применение на всех авторемонтных заводах. 


При конструировании и изготовлении автомоби- 
лей преследуется цель создать надежные, износо- 
Стойкие детали, механизмы, агрегаты с возможно 
большим сроком службы. Однако какой бы со- 
Вершенной ни была конструкция автомобиля, рано 
Или поздно вследствие естественного износа дета- 
лей возникает необходимость восстановления работо- 
Способности механизмов. При этом за весь период 
Службы автомобиля (в течение нескольких эксплуа- 
Тационных циклов) потребность в ремонте возни- 
Кает обычно многократно. 


Если ремонт за период службы автомобиля или 
то основных агрегатов и механизмов является не- 
Избежным, то конструкцией должна быть предусмот- 
Рена возможность наиболее просто, удобно и с наи- 
меньшими затратами выполнять технологические 
©перации восстановления изношенных деталей. 


В действительности, автомобильные заводы еще 
Мало заботятся о повышении удобства обслужива- 


Зия автомобиля и почти не изучают и не учиты- 
ают требований авторемонтного производства. 


Между тем качество капитального ремонта, стои- 
Мость и длительность его выполнения, сроки службы 
Деталей, а следовательно, и расход запасных частей 
При капитальном ремонте и эксплуатации в боль- 
ШОЙ степени зависят от того, насколько в конструк- 


ста автомобиля будут учтены специфические тре- 
Вания ремонта. 
нь Пои конструировании автомобиля должна быть 


Пременно предусмотрена необходимость восста- 
Новления основных механизмов и деталей. Для это- 
Нужно: 
65) предусмотреть в конструкции и обеспечить на 
Ь период эксплуатации автомобиля сохранность 
об ых поверхностей деталей, необходимых для их 
Работки в процессе ремонта (например центровые 
Верстия для коленчатых валов); 
(до) широко применять дополнительные сменные 
косъемные) детали для замены изнашивающей- 
Части сложных ответственных деталей с целью 


увеличения срока их службы (например легкосъем- 
ные гильзы цилиндров, сменные седла для впускных 
клапанов, сменные втулки под обоймы подшипников 
в ступицы колес и т. п.); 


в) предусмотреть возможность восстановления из- 
нощенной резьбы в ответственных деталях, поста- 
новкой ввертышей; 


г) создать наилучшие условия для выполнения 
разборочных и сборочных работ при ремонтах авто- 
мобиля. 


Учет особенностей и требований авторемонтного 
производства при конструировании автомобилей по- 
зволит расширить номенклатуру. восстанавливаемых 
деталей, повысить качество ремонта, снизить его 
стоимость и увеличить срок службы деталей. 


В уменьшении расхода запасных частей большое 
значение будет иметь достаточное и регулярное 
снабжение ими автохозяйств и авторемонтных за- 
ВОДОВ. 


Вследствие несвоевременного и нелостаточного 
снабжения запасными частями автохозяйства и ав- 
торемонтные заводы вынуждены сами изготовлять 
некоторые детали. Отсутствие необходимого обору- 
дования, приспособлений и металлов влечет за со- 
бой изготовление автомобильных деталей, значитель- 
но менее качественных, в результате чего они быстро 
изнашиваются, оказывая в свою очередь отрицатель- 
ное влияние на сопряженные с ними сложные де- 
тали. 


Между тем очевидно, что выпуск запасных частей 
мог бы удовлетворить потребность в них при более 
четком распределении. В настоящее время при не- 
достатке запасных частей в одних автохозяйствах 
можно наблюдать их избыток в других. Это вызы- 
вает не только затруднения с запасными частями, 
но и омертвление оборотных средств. 


Правильнее будет добиться уменьшения запа- 
сов на складах автохозяйств ч авторемонтных пред- 
приятий до минимума путем установления жестких 
норм хранения запасных частей. Но одновременно 
с этим они должны иметь возможность получить в 
нужный момент запасные части в потребном ко- 
личестве и номенклатуре из специализированных 
магазинов сбытовых организаций. Если это совме- 
стить с принятием в обмен на новые запасные части 
деталей, требующих ремонта, то можно дополнитель- 
но создать большой ремонтный фонд деталей, а 
восстановление их организовать на специализирован- 
ных заводах по ремонту деталей. 


Большое влияние на срок службы деталей ока- 
зывает качество эксплуатационных материалов. При- 
менение некачественных бензинов, несоответствую- 
щих моторных масел, трансмиссионных и конси- 
стентных смазок повышает износы деталей, снижает 
их сроки службы. Повышение качества применяе- 
мых для автомобилей бензинов, моторных масел, 
трансмиссионных и консистентных смазок — это 
прямой путь для снижения износов деталей, а сле- 
довательно, для уменьшения расхода запасных ча- 
стей. 


Изложенное выше не исчерпывает всех возмож- 
ностей уменьшения расхода запасных частей в про- 
цессе эксплуатации и ремонта автомобилей. Одна- 
ко намеченные основные направления работы свиде- 
тельствуют о том, как много еще имеется неисполь- 
зованных резервов для снижения расхода запасных 
частей и, следовательно, для снижения стоимости 
эксплуатации большого автомобильного парка нашей 
страны. 
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Очистка и мойка деталей при ремонте 


Инж. Ф. ВЕРЕЩАК 


Для очистки и мойки деталей от грязи и для 
обезжиривания их могут применяться два метода: су- 
хой — механический и мокрый — физико-химический. 

При механическом способе очистки применяются 
скребки, щетки, тряпки (и только для протирки — 
керосин), а также пескоструйные аппараты. 


При физико-химическом способе очистки приме- 
няются различные промывочные жидкости. 


Промывочные жидкости. Если грязь не- 
жирная и состоит из глины и пески, достаточно 
применения холодной воды, которая, размягчая 
грязь, уносит ее с собой в виде механической при- 
меси. Процесс мойки значительно усложняется, 
когда в состав грязи включаются жировые вещества. 


По своей химической природе жировые вещества 
делятся на две группы: 1) омыляемые органические 
и 2) неомыляемые минеральные. 


К омыляемым относятся жиры животного и ра- 
стительного происхождения, которые вместе со ще- 
лочью образуют мыло и глицерин. Полученное мыло 
легко растворяется в воде. 


К неомыляемым относятся минеральные жиры, 
представляющие собой смеси различных углеводо- 
родов, как, например, парафин, вазелин, всевозмож- 
ные смазывающие масла и пр. Они не омыляются 
в щелочи и лишь при соответствующих условиях 
образуют эмульсии и благодаря этому отделяются 
от металла. 


К сказанному необходимо добавить, что все жи- 
ры, за исключением касторового масла, хорошо рас- 
творяются такими органическими растворителями, 
как бензин (этилированным бензином мыть детали 
категорически запрещается), керосин, скипидар, 
уайтспирит. 

Следовательно, промывочные жидкости в основном 
могут быть разделены на две группы: 


1) органические жидкости, которые 
жиры; 

2) неорганические жидкости, которые омыляют 
жиры или вместе с ними образуют эмульсии. 

К первой группе промывочных жидкостей отно- 
сятся бензин, керосин, уайтспирит и хлорпроизвод- 
ные от предельных углеводородов, как-то: трихлор- 
этилен, дихлорэтан, тетрахлорэтан и другие; ко вто- 
рой группе — различные щелочные растворы. 

Бензин и керосин по своему химическому составу 
представляют смесь предельных углеводородов, ко- 
торые стабильны и неактивны по отношению к ме- 
таллу. Однако при промывке деталей этими жидко- 
стями могут быть случаи коррозии металла, про- 
исходяшей от захватывания детали потными рука- 
ми. Қапельки пота, оставаясь на поверхности ме- 
талла, очень медленно высыхают под керосиновой 
пленкой. 

Общий недостаток всех органических жидкостей 
как промывочных заключается в том, что с их по- 
мощью невозможно удалить с поверхности металли- 
ческих изделий капли воды, пота и минеральные 
соли, являющиеся основными источниками возник- 
новения коррозии. 

Бензин и керосин слабо действуют на загустевшие 
маслообразования и нагар, и поэтому для хорошей 
мойки деталей требуется по крайней мере трехкрат- 
ная их смена. Кроме того, бензин и керосин дороги, 
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растворяют 


дефицитны, ядовиты, опасны в пожарном отношении 
и раздражающе действуют на кожный покров. 

Для менее тщательной мойки, например мазут- 
ных емкостей, применяются полимеры, получаемые 
в результате крекинг-процесса нефтяных дистилла- 
тов, например солярового масла или мазута. 


Полимеры хорошо растворяют масло и нагар п0° 
сле сравнительно небольшого подогрева до 40— 
50° Ц. Но они имеют вредный для здоровья, стойкий 
запах и низкую температуру вспышки и поэтому 
нуждаются в герметически закрытых моечных 
устройствах. 


В качестве заменителя керосина и бензина может 
применяться керосиновый контакт, получаемый на 
нефтеперерабатывающих заводах в виде побочного 
продукта при очистке минеральных масел серной 
кислотой. Состав керосинового контакта: 40% — 
сульфонефтяных кислот, 8% — минеральных масел, 
1% — серной кислоты, остальное — вода. 


Моющее свойство контакта объясняется эмульси- 
рующим действием сульфокислот на жиры, стой- 
костью их солей по отношению к обыкновенной во- 
де, а также способностью смягчать жесткую воду. 
Қеросиновый контакт обезжиривает металл не хуже, 
чем щелочи, но совершенно не требует подогрева. 
Время обезжиривания не превышает 7—10 мин. 
Пригоден для межоперационной мойки. 

Электрон и оцинкованное железо корродируют 
в керосиновом контакте. Контакт, нейтрализованный 
щелочью с добавкой 1% хромпика (500 смз кон" 
такта + 50 г М№оОН +5 г хромпика), совершенно 
не корродирует. 

Қеросиновый контакт не горит, При длительном 
пользовании он раздражающе действует на кожу 
рук и поэтому пригоден только в случаях механи“ 
зированной мойки. 

В последние годы в промышленности широко при” 
меняются для обезжиривания металлических изд 
лий хлорорганические соединения, как, например 
трихлорэтилен С,НСІз, дихлорэтан СНС!» и дру" 
гие. Температура кипения трихлорэтилена — 87°, ДИ" 
хлорэтана -— 74°. 

Оба соединения как в жидком, таки в парооб- 
разном состоянии хорошо растворяют любые жиры. 
растительного, животного и минерального происхож“ 
дения. Благодаря небольшой теплоте испарения И 
постоянной температуре кипения они могут легко 
отгоняться, что дает возможность регенерировать 
в случае загрязнения путем дистилляции. Но Ук“ 
занные растворители являются сильными промыш“ 
ленными ядами. 


Под действием кислорода воздуха трихлорэтилен 
окисляется с образованием фосгена, окиси углерода 
и хлористого водорода. Образующийся хлористый 
водород способствует разъеданию железных емко” 
стей, в которых содержится трихлорэтилен. 

Трихлорэтилен и дихлорэтан можно применять с 
добавками соответствующего стабилизатора, предо” 
храняющего их от разложения. Наиболее безопас" 
ной является работа в герметических моечных аппа“ 
ратах. 

Совершенно обязательным условием безопасности 
работы является надежная приточно-вытяжная В 
ТИЛЯЦИЯ, 


Во избежачие разложения растворителя и выделе- 
ния фосгена в рабочем помещении не должно быть 
открытого огня или накаленных металлических из- 
делий. 

Большинство хлорных соединений типа трихлор- 
этилен и дихлорэтан не представляют полной без- 
опасности в пожарном отношении. Трихлорэтилен и 
дихлорэтан можно зажечь, и они будут гореть, вы- 
деляя коптящее пламя е вредными для здоровья 
парами. Тушить их можно водой, не прибегая к 
химическим средствам. 

Мойка деталей жидкостями неорганического про- 
исхождения, т. е. щелочными жидкостями, имеет 
иные физико-химические основы. 

Жирные детали, поступающие в мойку, покрыты, 
как правило, масляной пленкой, и поверхности их 
плохо смачиваются. 

Процесс, происходящий с масляным слоем на де- 
тали при ее мойке, представлен схематично на 
рис. 1. 


Рис. 1. Схема механизма мойки автомобильных де- 
талей щелочными растворами; 

а — поверхность детали; б — масляная пленка; участок /— со- 

стояние масляной пленки до опускания в раствор! участок 

2 — состояние масляной пленки в первоначальный момент 


после опускания в горячий раствор; участок 3 — разрывы 
масляной пленки после дальнейшего нагревания. 


На участке / показаны поверхность детали и ма- 
сляная пленка. Если деталь опустить в горячую 
воду (раствор), то верхний масляный слой нагреется 
быстрее, чем деталь и благодаря расширению масла 
и масляной пленки, а также силе поверхностного 
натяжения пленка примет волнистый вид, изобра- 
женный на участке 2. 

Угол а называется краевым углом. У холодной 
пленки он равен 180°, а у нагретой в растворе 
уменьшается до 90°. 

При дальнейшем нагревании пленка разрывается, 
как показано на участке 9, и в этих местах по- 
верхность изделия становится легко смачиваемой. 

Опыт показал, что опускание металлического из- 
делия, покрытого маслом, в горячую воду (рас- 
твор) приводит к собиранию пленки масла в капли 


В горячем растворе собираются в капли даже жи- 
ры, твердые при комнатной температуре. Образова- 
ние капель из сплошной пленки облегчает после- 
дующее механическое удаление жира с поверхности 
металла. 

Итак, физическая основа обезжиривания метал- 
лов заключается в том, чтобы краевые углы, до- 
стигающие 100—90° для пузырьков и 180° для 
сплошной пленки, уменьшить до минимальных зна- 
чений и тем самым сделать металл хорошо смачи- 
ваемым. 

По литературным данным, химическое обезжири- 
вание металлических деталей в горячем 10%о-ном 
растворе едкой щелочи или других растворах сво- 
дится к тому, что щелочи омыливают, растворяют 
или эмульгируют пленку, нарушая таким образом 
ее целостность (непрерывность) и облегчая удале- 
ние ее путем механического воздействия (щетками, 
струей насоса). 

К щелочным обезжиривающим веществам отно- 
сятся едкий натр или калий, сода и поташ. В по- 
следнее время для обезжиривания применяется три- 
натрийфосфат. Преимущества его заключаются в 
том, что он легче удаляется водой с поверхности 
изделий, чем щелочи, оказывает меньшее корроди- 
рующее влияние на металл и благодаря фосфатам 
ускоряет процесс обезжиривания. 

В качестве примесей к щелочным обезжириваю- 
щим растворам обычно применяют жидкое стекло, 
известь, мыло, хромпик, нитрит натрия и др. 

Жидкое стекло и известь, вводимые в щелочные 
обезжиривающие растворы, должны связывать жи- 
ры и грязь и осаждать их; хромпик и нитрит натрия 
(азотнокислый натрий) значительно улучшают за- 
щитные от коррозии свойства растворов. Добавка 
в промывочные жидкости хромпика и нитрит натрия 
позволяет применять растворы более низкой кон- 
центрации без боязни коррозии деталей. Необходи- 
мая температура раствора — 75—90°; время мой- 
ки — около 10 мин. 

К недостаткам щелочных растворов следует отне- 
сти: 1) неполное устранение нагара; 2) разъедаю- 
щее действие на кожный покров; 3) неспособность 
раствора к регенерации; 4) быстрое корродирование 
металлов, легко растворяющихся в щелочах, как, на- 
пример олово, цинк, свинец, алюминий, баббит 
и др., а также изделий из черныҳ металлов, имею- 
щих места оловянной пайки. 

Составов щелочных промывочных жидкостей очень 
много, но все они состоят из ограниченного коли- 
чества материалов. Ниже в таблице приведены со- 


под действием силы поверхностного натяжения. ставы некоторых щелочных растворов. 
КОСОВ І П Ш Е АУ УШАО ЕХ 
1 

Наимено- 

вание материалов, (в процентах) 

входящих в раствор 

ео оо |= 1-2 |078 0,13] 1 2 | — 
О О о бо _- — 2, 
альцинированная сода . . . . | — — 0,4 1 0,4 0,65 [5,5 10,451 7,5] — | 10 
песе Е. и — — 0,15 — |= || — Э? |. 
ООД ОРЫ К ЕЕ — — 5 |01109 адои И 
Озяйственное мыло ......| — — — — |1 — 10,15! — 0,21 — = 

СТЕ А ож блю | — —- О О О | рО 

Тринатрийфосфат........|— 0,4 — Е ба 1,315 | 

ои а ве ОА -0525470,15—0,25% за м ра же оа — 
СОС оно То ПВА — — 3,5 | | 


Снятие накипи в рубашках и головках блока 


В большинстве случаев вода, применяемая для 
охлаждения двигателей, имеет временную и постоян- 
ную жесткость. 

Временная жесткость указывает на содержание в 
воде двууглекислых солей кальция и магния (би- 
карбонатов) Са(НСО:). и МЕ(НСО:)., раствори- 
мых в воде при температуре до 80—90°. 

Постоянная жесткость вызывается содержанием 
главным образом сернокислых солей кальция Са О, 
магния М25О0. и глауберовой соли Ма25О% солей 


кремневой кислоты М№а:51Оз и хлористых солей 
кальция СаСЁф, натрия М№аСі и магния МЕСІ, 
растворимых в воде при любой температуре. 

Явление накипеобразования представляет собой 


сложный физико-химический процесс, сводящийся в 
основном к выделению из охлаждающей воды солей 
в твердой фазе. 

Причинами такого выделения солей могут быть: 

1) термический распад (при температуре выше 
80—90°) хорошо растворимых бикарбонатов кальция 
и магния с переходом их в малорастворимые соеди- 
нения — карбонаты по уравнениям: 


Са (НСО), = СаСОз + СО, + Н,0; 
Ме (НСО3): = МСО, + СО, + НО; 


2) увеличение концентрации растворимых веществ: 
при испарении воды по достижении предельной 
концентрации вещества Са50,, М№а:510, и другие 
начинают выделяться из воды в твердом виде; 

3) изменение температуры; соли с положительным 
термическим коэффициентом растворимости при по- 
нижении температуры выпадают в осадок. В данном 
случае выделение твердой фазы происходит в местах 
наиболее низкой температуры в виде шлама. Соли 
же с отрицательным термическим коэффициентом 
растворимости выпадают в осадок при повышении 
температуры и обычно отлагаются в виде накипи 
преимущественно на высоконагретых стенках. 

Исходя из этого, различают следующие виды на- 
кипи: 

а) карбонатную накипь с содержанием СаСОз или 
МеСОз более 50%, отлагающуюся в виде твердого 
осадка на поверхностях, у которых отсутствует дви- 
жение воды. На поверхностях с интенсивным дви- 
жением воды СаСОз и М&СОз выделяются в виде 
рыхлых отложений; 

б) гипсовую накипь с содержанием Са50; более 
50% — твердую, плотную и отлагающуюся на наи- 
более нагретых местах; 

в) силикатную накипь с содержанием $10. более 
20—25%, твердую и, как правило, с аморфной 
структурой. Кремнекислая накипь отлагается на 
наиболее нагретых местах; 

г) смешанную накипь, состоящую из смеси гипса, 
карбонатов кальция и магния, а также силикатов. 
Структура смешанной накипи зависит от преоблада- 
ния в ней той или иной составной части. 

Теплопроводность накипи зависит от ее химиче- 
ского состава и физической структуры и равна: для 
карбонатной накипи — 0,2—1,0 кал/м?час?Ц, гип- 
совой накипи — 0,5—9,0 кал/м? час.° Ц, силикатной 
накипи 0,07—0,2 кал/м?час. °Ц. 

Наибольшую опасность представляет силикатная 
накипь, так как юна имеет наихудшую теплопровод- 
ность и откладывается на наиболее горячих местах. 

Существующие химические способы удаления — 
кислотный и щелочной — основаны на растворении 
или разрыхлении ее. 
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Если накипь состоит из карбонатов кальция И 
магния или содержит эти соединения в преобладаю- 
щем количестве, она легко растворяется в соляной 
или хромовой кислоте. Но соляная кислота способна 
вступать в реакцию не только с накипью, но и 
с металлом, и поэтому в случае ее применения в 
раствор добавляют пассиваторы, замедляющие дей- 
ствие кислоты на железо. Қ пассиваторам относятся: 
белковые вещества (костяной клей, сухая кровяная 
сыворотка), танин, фурфурол и др. Концентрация 
раствора кислоты, как соляной, так и хромовон, при- 
нимается равной 5%. 

Спуск кислотных жидкостей должен осуществлять- 
ся с ведома и с санкции соответствующих органов 
здравоохранения и санитарной охраны. 

В тех случаях, когда скелет накипи состоит из 
некарбонатных соединений, возможность применения 
кислотного ‘метода накипеудаления становится весь- 
ма проблематичной, Однако поскольку раствори- 
мость сернокислого кальция Са$О. значительно по- 
вышается в кислоте, можно и при гипсовой накипи 
добиться известного успеха. 

Силикатную накипь удалять кислотами не сле- 
дует, так. как при этом образуется аморфная крем- 
ниевая кислота, затрудняющая дальнейшее растворе- 
ние накипи. 


Учитывая, что карбонатная накипь отлагается на 
более холодных стенках, можно полагать, что наи- 
большее количество ее будет на наружных стенках 
рубашки блока и в радиаторе. Следовательно, на- 
кипь в радиаторе следует снимать слабым раствором 
кислоты. 


Накипь, состоящую преимущественно из силика- 
тов или сульфатов кальция и магния, можно значи- 
тельно разрыхлять с помощью соды, но при этом 
надо помнить, что высокая концентрация соды дей- 
ствует разрушающе на некоторые металлы, в 
частности на бронзу и латунь. Это необходимо иметь 
в виду при снятии накипи в радиаторах. 

Широкое применение должен получить фосфатный 
способ накипеудаления, не растворяющий, а раз- 
рыхляющий накипь. Разрыхленную накипь следует 
удалять сильной струей раствора или воды при 
нейтрализации. 

Техника фосфатно-щелочного способа удаления 
накипи в основном сходна с техникой кислотного 
способа. Концентрация раствора реагента, которым 
производится заливка аппаратов, устанавливается 
ориентировочно из расчета 3—5 кг тринатрийфосфа- 
та на 1 м3 воды. 

Щелочной метод дает удовлетворительные резуль» 
таты также при удалении карбонатной накипи и 
особенно смешанных отложений. 

Поскольку практически редко приходится встре- 
чаться с чистыми отложениями, а на цилиндрах 
двигателя откладываются как силикатная, так и 
гипсовая накипи, то фосфатный способ удаления 
накипи в рубашках и головках блока можно считать 
наиболее подходящим. 


Оборудование для мойки и снятия накипи 


Для мойки деталей и снятия накипи применяются 
ванны, моечные машины и специальные камеры. 

Машины для мойки деталей в щелочных растворах 
бывают одно-, двух- и трехкамерные. Однокамерные 
машины промывают детали только растворами, с0- 
держащими значительные количества антикоррозион- 
ных присадок (хромпика, нитрит натрия); двухка- 
мерные машины сначала промывают детали раство- 
ром, а затем споласкивают их чистой горячей водой; 
в трехкамерных машинах процесс мойки разделяется 


на три стадии: в первой камере в основном произ- 
водится нагрев деталей и разрыв масляной пленки, 
80 второй — механическое отделение образовавшихся 
Капель масла струей раствора и в третьей — опо- 
ласкивание деталей чистой горячей водой. 

Однокамерные машины применяются для мойки 
блоков и деталей двигателей перед сборкой, т. е. в 
ТОМ случае, когда детали после мойки не хранятся 
Ча складах; двухкамерные машины применяются в 
средних по мощности предприятиях, а трехкамер- 
чые —в крупных предприятиях. 

На рис. 2 представлена трехкамерная моечная 
машина с двумя парами лопастных барабанов / и 
Әдним насосом 2, питающим сегнеровы колеса 3. 
Она представляет собой каркас 4, обшитый железом. 
Внутри каркаса расположены три резервуара: два 
< раствором и один с чистой горячей водой: Над 
резервуарами проходит прутковая конвейерная лен- 
Та 5, на которую укладываются детали, подвергаю- 
щиеся мойке. Лента приводится в движение от от- 
дельного электродвигателя через редуктор 6. Раствор 
перед поступлением в насос проходит через сетчатый 
фильтр 7. Для удаления паров из моечной машины 
ча входе и выходе предусмотрены вентиляционные 
зонты 8. Подогрев раствора и чистой воды осуще- 
Ствляется паром с помощью змеевиков 9. 

Мойку деталей производят следующим образом. 
Детали укладывают на транспортерную ленту и 
Одновременно запускают лопастные колеса, насос и 
конвейерную ленту. 


Детали, поступающие в моечную машину, омыва- 
ются в первой камере с двух сторон лопастными 
барабанами. Барабаны черпают горячий раствор 
большими объемами из первого резервуара и выли- 
вают его на детали. 

Благодаря большим объемам раствора происходит 
быстрый нагрев масляной пленки, которая разры- 
вается, и масло собирается в капельки. 

Во второй камере детали попадают под воздей- 
ствие струй раствора, истекающих сверху и снизу 
из сегнеровых колес. Здесь капельки масла удаля- 
ются с поверхности деталей струей раствора, выте- 
кающего под давлением. 

В третьей камере производится ополаскивание 
деталей чистсй горячей водой второй парой лопаст- 
ных барабанов. 


В практике часто устройство лопастных барабанов 
и сегнеровых колес вызывает затруднения, поэтому 
их заменяют душевыми устройствами, которые при 
удовлетворительной мойке проще в изготовлении и в 
эксплуатации. 

При сравнении двух моечных машин по качеству 
мойки предпочтение необходимо отдать моечной ма- 
шине с лопастными барабанами и сегнеровыми ко- 
лесами; но эти машины требуют большого ухода и 
чистого раствора, в противном случае сегнеровы 
колеса засоряются и перестают работать. 

Для снятия накипи в рубашках блока цилиндров 
и его головке применяются специальные камеры 
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Рис. 2. Трехкамерная“ моечная машина: 


1 — лопастные барабаны; 2 — насос для подачи 
раствора в сегнеровы колеса; 3 — сегнеровы 
колеса; 4 — каркас моечной машины, обшитый 
железом; 5 — конвейерная лента; 6 — редуктор 
привода конвейерной ленты; 7 — сетчатый 
фильтр: 8 — вентиляционные зонты; 9 — змееви- 
ки для нагрева раствора и чистой воды паром; 
10 — люки для чистки резервуаров; 77 — редук- 
торы привода лопастных колес. 
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Рис. 3. Камера для снятия накипи в рубашках блока цилиндров и его головке: 


1— каркас камеры, обшитый железом; 


2 — насосы для подачи раствора и чистой воды; 3 — фильтры сетчатые; 4 — рольганг; 


5 — вентили; 6 — резиновый шланг; 7 — вытяжная труба; 8 — змеевик для подогрева раствора паром; 9 — отделение для снятия 
накипи раствором; 10 — отделение для ополаскивания и вымывания шлама; 11 — люки для чистки резервуаров. 


(рис. 3). Снятие накипи производится струей горя- 
чего раствора, прогоняемого через рубашку. Можно 
было бы производить снятие накипи и в ваннах без 
принудительной циркуляции раствора, но в этом 
случае процесс значительно удлинился бы. После 
снятия накипи производится ополаскивание рубашек 
блока и головок и вымывание из них образовав- 
шегося шлама струей холодной воды. 

Представленная на рис. 3 камера состоит из трех 
отделений для снятия накипи и одного для ополас- 
кивания. 

Каркас Ї камеры обшит железом. Внутри его на- 
ходятся два резервуара: юдин < раствором, другой 
с чистой холодной водой. В камере имеются два 
насоса 2, два сетчатых фильтра 3 и рольганг 4 для 
удобства работы с блоками. Каждое отделение мо- 
жет включаться в работу и выключаться независи- 
мо, для чего предусмотрены вентили 0. 

В блоках, требующих удаления накипи, открывают 
окна рубашки и выбивают все заглушки. К нижнему 
отверстию рубашки блока присоединяют резиновый 
шланг 6, блок задвигают в камеру, открывают вен- 
тиль 5 и через блок прогоняют мощную струю ра- 
створа. Время воздействия струи зависит от темпе- 
ратуры и крепости раствора, а также ют толщины 
слоя накипи. Средняя длительность процесса 1 час. 

После этого блок передвигают к последнему от- 
делению для ополаскивания и вымывания шлама. 
Чтобы облегчить вымывание шлама блок вместе 
с рольгангом, на котором он стоит в камере, пово- 
рачивают так, чтобы вода поступала сверху, а ухо- 
дила снизу. 
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Для удаления паров раствора предусмотрена об- 
щая вытяжная труба 7. 

Число отделений для раствора определяется коли- 
чеством ремонтируемых двигателей. 


Существующие моечные машины достаточно хоро- 
шо промывают детали при надлежащем уходе за 
ними, т. е. при поддержании необходимой темпера- 
туры, требуемой концентрации раствора и своевре- 
менной очистки резервуаров от накопившихся в них 
эмульгированных частиц масла. 


Недостатком современных конструкций является 
отсутствие устройства, автоматически очищающего 
раствор от загрязнений. Наличие его сохранило бы 
большое количество дорогостоящего раствора, кото“ 
рый мы теряем при каждой чистке машины (один 
два раза в неделю). 


Принцип действия устройства должен быть осно” 
ван на разности удельных весов раствора и эмуль" 
гированных частиц масла и на скорости всплывания 
их на поверхность или опускания на дно. В настоя“ 
щее время этих данных нет, а без них невозможно 
создать конструкцию очистного устройства. 


С ростом автомобильного парка будет увеличи" 
ваться потребность в моечных материалах, а вместе 
с этим будут возрастать и потери при чистках моеч” 
ных машин. Необходимо позаботиться об устранении 
указанного выше недостатка в моечных машинах, 2 
следовательно, и о проведении специальной научно“ 
исследовательской работы, которая позволит полу” 
чить все данные для конструирования очистных 
устройств. 
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Экономия топлива за счет применения 
бедных смесей и оптимального регулирования 


Канд. техн. наук К. ГЕНКИН 
Автомобильная лаборатория Академии наук СССР 


Автомобильный двигатель в отличие от стационар- 
ных, судовых и других работает большую часть вре- 
мени с переменными частичными нагрузками, что 
существенно отражается на эксплуатационном рас- 
ходе топлива. Так, например, эксплуатационный 
Удельный расход топлива двигателем ГАЗ-51 при- 
мерно в два раза больше удельного расхода топлива 
при работе двигателя на полной нагрузке. 

Изменение ‘нагрузки (регулирование Мощности) 
автомобильного двигателя производится как измене- 
чием количества подаваемой в него рабочей топли- 
Вовоздушной смеси (т. е. коэффициента наполне- 
Ния ў,), так и ее качества (коэффициента избытка 
Воздуха о). 


Коэффициент избытка. 
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гас, 1. Нагрузочная характеристика двигателя 
АЗ-51 при работе на бензине (л = 1 500 об/мин). 


В современных бензиновых автомобильных двига- 
телях оба параметра изменяются по так называемо- 
му экономайзерному способу (рис. 1), предложенному 
в 1926 г. академиком Е. А. Чудаковым. При этом 
слособе величина экономии топлива зависит от сте- 
пени обеднения рабочей смеси и характера перехода 
от богатой смеси к бедной и наоборот. 

В настоящей статье приводятся данные о пре- 
дельном и целесообразном увеличении коэффициента 
избытка воздуха при работе двигателя на бензине и 
метановом газе. 

Известно, что теоретический к. п. д. идеального 
двигателя, подсчитанный при условии мгновенного и 
полного сгорания топлива, непрерывно увеличивается 
с увеличением коэффициента избытка воздуха а. 
Физической основой этого является уменьшение 
теплоемкости продуктов сгорания по мере обеднения 
смеси. Однако действительное протекание к. п. д. 
реального двигателя значительно отличается от тео- 
ретического. 

На рис. 2 показано протекание индикаторного 
к. п. д. 1, двигателя ГАЗ-51 по мере обеднения ра- 
бочей смеси. При питании двигателя бензином инди- 
каторный к. п. д. растет с обеднением смеси до а = 
=1,1; при дальнейшем увеличении а индикаторный 
к. п. д. падает. В случае питания двигателя метано- 
вым газом индикаторный к. п. д. растет до а =1,23. 

Таким образом, как на бензине, так и на газе 
к. п. д. двигателя увеличивается при обеднении 
смеси лишь до определенного предела. 

Для суждения о причинах, ограничивающих диа- 
пазон эффективного обеднения смеси, в Автомобиль- 
ной лаборатории Академии наук СССР был про- 
веден ряд опытов с целью наблюдения за процессом 
сгорания при обеднении смеси. Методика исследова- 
ния заключалась в тщательном индицированни дви- 
гателя и подробной обработке индикаторных диа- 
грамм. В результате с достаточной точностью были 
определены фазы сгорания (см. рис. 2): индуктив- 
ный период Фина, на протяжении которого линия 
сжатия индикаторной диаграммы не нарушается, и 


* В статье использованы результаты некоторых 
работ, проведенных в Автомобильной лаборатории 
Академии наук СССР под руководством академика 
Е. А. Чудакова. 
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период видимого сгорания $вид, сопровождающийся 
резким подъемом давления. 

Применение в качестве топлива метанового газа 
(наряду < бензином), обладающего более широкими 
пределами воспламеняемости по составу смеси, по- 
зволило сделать ряд важных выводов. 

Основными причинами, обусловливающими сниже- 
ние индикаторного к. п. д. двигателя при значитель- 
ном обеднении смеси, является увеличение неполно- 
ты и продолжительности видимого сгорания (см. 
рис. 2), а также увеличение неравномерности сгора- 
ния от цикла к циклу. 
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Продолжительность сгорания 
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Коэффициент избытка воздуха 


Рис. 2. Влияние коэффициента избытка воздуха на 
процесс горения в двигателе ГАЗ-51(и=1 500 об/мин; 
дроссель полный; ү, = 0,76). Сплошные кривые от- 
носятся к бензину, пунктирные — к метановому газу. 


Увеличение неполноты сгорания при обеднении 
смеси связано с тем, что к моменту достижения в 
цилиндре максимального давления сгорает не все 
топливо. Некоторая часть его неэффективно догорает 
на линии расширения, причем с обеднением смеси 
эта часть количественно увеличивается 1, 

С увеличением а возрастает продолжительность 
обеих фаз сгорания: индуктивного периода Фино И 
периода видимого сгорания Фвид- 

Указанные две причины в полной мере объясняют 
снижение индикаторного к. п. д. по мере обеднения 
смеси при работе двигателя на газе. Однако они 
недостаточны для объяснения снижения к. п. д. дви- 
гателя при питании его бензином. 

В случае обеднения бензиновоздушной смеси от 
а = 11 до а=1,25 индикаторный к. п. д. двигателя 
резко падает (см. рис. 2), хотя значительного уве- 
личения продолжительности видимого сгорания на 
этом участке не наблюдается. Нет на этом участке 


1 Подробнее об этом см. статью автора в сбор- 


нике «Вопросы машиностроения». Издательство Ака- 
демии наук СССР, 1950 г. 
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и большого увеличения неполноты сгорания. Об 
этом свидетельствует отсутствие быстрого падения 1} 
при работе на газе. 


Падение ў; на этом участке при работе на бен- 
зине вызывается значительным ухудшением равно- 
мерности сгорания от цикла к циклу. 


На рис. 3 приведены две индикаторные диаграм- 
мы, полученные при работе двигателя на богатой (а) 
и переобедненной (6) бензиновоздушных смесях; на 
диаграммах показано резкое увеличение неравномер- 
ности сгорания при сильном обеднении смеси. 


Возможной причиной неравномерности сгорания 
бедной бензиновоздушной смеси может быть ее не- 
однородность, вызванная различным агрегатным 
состоянием бензина и воздуха перед смешением. 

Очевидно, даже при высокотемпературных режи- 
мах, поддерживавшихся во время опытов, бензин и 
воздух распределены в смеси не вполне равномерно, 
что на бедных смесях приводит к неравномерности 
сгорания, показанной на рис. 3. Это подтверждается 
отсутствием резкого падения т; при работе на газе, 
смешение которого с воздухом является более совер- 
шенным. Бензиновоздушная смесь переставала вос- 
пламеняться в двигателе при я 21,3 и нагрузке 
82—85%/, в то время как обеднение газовоздушной 
смеси удавалось доводить до а=7,2 и работать 
на холостом ходу при полностью открытом дросселе- 

На снижение эксплуатационного расхода топлива 
существенно влияют факторы, обусловливающие 
эффективность применения более бедных смесей. 

Общеизвестно, что увеличение степени сжатия 
двигателя является средством улучшения его эконо- 
мичности. Однако менее известен тот факт, что 
эффект от увеличения степени сжатия получается 
более ощутимым при работе на обедненных смесях. 

Так, дорожные испытания показали, что благодаря 
повышению степени сжатия от 5 до 6,7 при том же 
составе смеси удельный расход топлива уменьшается 
на 14—15%о. Однако за счет возможности примене- 
ния более бедной смеси при работе двигателя со 
степенью сжатия 6,7 расход топлива уменьшился 
на 30%. При степени сжатия 5 и скоростях движе- 
ния 50—60 км/час коэффициент избытка воздуха 
составлял 0,82— 0,85, а при степени сжатия 6,7 и тех 
же скоростях движения оказалось возможным до- 
вести коэффициент избытка воздуха до 1 (октановое 
число топлива выбиралось в соответствии < величи- 
намии а). 


Олыт показывает, что качественное регулирование 
смеси при работе на бензине возможно лишь на 
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Рис. 3. Влияние коэффициента избытка воздуха на 
равномерность сгорания для последовательных цик" 
лов (двигатель ГАЗ-51; п == 1400 об/мин): 

а) №, = 26,5 пл. с; а = 0,86; 

б) № =24 лс; а= 021. 


узком диапазоне нагрузок — от 85 до 100%; даль- 
нейшее снижение нагрузки путем обеднения смеси 
приводит к неустойчивой работе двигателя. На сжа- 
том газе качественное регулирование можно осу- 
ществить на всем диапазоне нагрузок, но с 40—47% 
нагрузки и ниже оно менее выгодно, чем количе- 
ственное. 

Для получения наименьшего расхода топлива на 
частичных нагрузках необходимо такое комбиниро- 
ванное регулирование, при котором изменяются и 
качество и количество рабочей смеси. 


Принцип определения оптимального способа регу- 
лирования мощности показан на рис. 4, где приве- 
дена серия кривых 1 качественного регулирования, 
снятых при различных коэффициентах наполнения, 
т. е. при различных углах открытия дроссельной 
заслонки. Кривые 3 соответствуют мощностной регу- 
лировке, а огибающая кривая 2 — оптимальному 
регулированию мощности, так как она представляет 
собой линию максимально возможных к. п. д. дви- 
гателя. 


Перенесением точек касания огибающей кривой 2 
на соответствующие кривые «ит, получаем линии 2%, 
определяющие, каким образом следует изменять 
коэффициенты избытка воздуха и наполнения, что- 
бы получить оптимальные результаты — максималь- 
ную мощность на полной нагрузке и минимальный 
расход топлива при частичных нагрузках. 

На участке А следует производить только каче- 
чественное регулирование при максимальном 1, 
(дроссельная заслонка полностью открыта), а на 
участке 5 — смешанное регулирование с одновремен- 
ным изменением количества (1) и качества (а) 
смеси. На участках В малых нагрузок и холостого 
хода медленное горение смесей, сильно загрязненных 
остаточными газами, допускает лишь мощностную 
обогащенную регулировку, которая является здесь 
одновременно наиболее экономичной. 

Один из практических способов получения опти- 


мальных характеристик (рис. 5) регулирования 
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Рис. 4. Принцип построения характеристик опти- 
мального регулирования мощности. 


описан в статье академика Е. А. Чудакова «Опти- 
мальная регулировка мощности карбюраторного дви- 
гателя» *. 

Исходными являются обычные регулировочные 
характеристики, которые снимаются при разных 
фиксированных положениях дроссельной заслонки. 
Оптимальная характеристика регулирования полу- 
чается построением огибающей кривых часового рас- 
хода топлива (или удельного расхода). В результате 
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Рис. 5. Построение характеристик оптимального 

регулирования мощности по регулировочным харак- 

теристикам (двигатель ГАЗ-51; п = 2000 об/мин, 
топливо —сжиженный газ): 


1— регулировочные кривые при различных открытиях дрос- 
селя; 2 — кривые оптимального регулирования. 


переноса точек касания огибающей на соответствую- 
щие кривые образуются линии наивыгоднейшего из- 
менения |, и а. Оптимальная характеристика ре- 
гулирования включает также кривую наивыгодней- 
шего изменения угла опережения зажигания. 


Оптимальные характеристики регулирования соот- 
ветствуют так называемой идеальной характеристике 
карбюратора, приводимой во всех работах по кар- 
бюрации. 

Следует заметить, что рекомендуемый иногда ©по- 
соб подбора регулировок карбюратора по точкам, 
соответствующим наименьшему удельному расходу 
топлива на дроссельных или регулировочных харак- 
теристиках, не является наилучшим и дает некото- 
рый перерасход топлива, как показывает кривая 4 
на рис. 4. 

Оптимальные характеристики необходимы при 
подборе регулировки карбюратора (смесителя) и <и- 
стемы опережения зажигания. Они могут также 
служить одним из основных критериев при оценке 
влияния на работу двигателя различных факторов, 
например конструкции карбюратора, системы впуска 
горючей смеси, расположения свечи и т. п. 

Сопоставление обычного для современных бензино- 
вых двигателей экономайзерного регулирования 


* «Известия Академии наук СССР. Отделение 
технических наук». № 5, 1949 г. 
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мощности двигателя, когда происходит резкое откры- 
тие клапана экономайзера, с оптимальным (рис. 6) 
показывает, что в связи со скачкообразным харак- 
тером действия экономайзера получается некоторый 
перерасход топлива. 

Наивыгоднейший экономический состав смеси для 
бензина в обычных двигателях (а = 1,13— 1,18) 


р Коэффициенты избытка ` 
Индикаторный к.п.д боздуха и наполнения 


Удельный расход топлива 
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Рис. 6. Оптимальное и экономайзерное регулиро- 
вание мощности автомобильного двигателя: 

1 — оптимальное регулирование на бензине; 2 — экономайзер- 

ное регулирование (теоретическое) на бензине; 3 — экономай- 

зерное регулирование (действительное) на бензине; 4 — опти- 


мальное регулирование на газе; 5 — количественное регулиро- 
вание. 


близок к практическому пределу воспламеняемости 
рабочей смеси при условии сгорания ее в цилиндре 
двигателя. Так как в многоцилиндровых двигателях 
различие состава смеси в отдельных цилиндрах не- 
избежно, приходится несколько уменьшать обеднение 
смеси (среднее для всех цилиндров) до а = 1,0—1, 
исключая возможность перехода за пределы воспла- 
меняемости по отдельным цилиндрам. В результате 


расход топлива становится большим, чем мини- 
мально возможный. 

Для газовых двигателей применение оптимального 
регулирования является особенно эффективным, так 
как газ допускает значительно большее, чем бензин, 
обеднение рабочей смеси и повышение к. п. д. дви- 
гателя на частичных нагрузках (см. рис. 6). Испы- 
тания показали, что при работе на газе оптимальное 
регулирование по сравнению с количественным дает 
среднюю эксплуатационную экономию топлива 
12—18%; экономайзер же на бензине дает 7—9% 


экономии. 


Выводы 


1. Эксплуатационный расход топлива автомобиля 
с карбюраторным двигателем зависит в значитель- 
ной мере от возможного эффективного обеднения 
топливовоздушной смеси при уменьшении нагрузки 
двигателя. В соответствии с этим одним из важных 
для эксплуатации оценочных параметров двигателя, 
его топливоподающей системы и топлива является 
граница эффективного обеднения смеси при сниже- 
нии нагрузки двигателя. 

2. Граница эффективного обеднения смеси в авто- 
мобильном двигателе с искровым зажиганием опре- 
деляется при работе на бензине в основном неравно- 
мерностью сгорания от цикла к циклу вследствие 
неоднородности бензиновоздушных „смесей, а при 
работе на газе — уменьшением скорости видимого 
сгорания по мере обеднения смеси. 

В соответствии с этим для бензиновых двигателей 
особенно целесообразны и эффективны мероприятия, 
связанные с улучшением смесеобразования и интен- 
сификацией зажигания, а для газовых двигателей — 
связанные с ускорением видимого сгорания. 

3. Для полного использования преимуществ бед- 
ных смесей необходим подбор наивыгоднейшей регу- 
лировки карбюратора (или смесителя) и опереже- 
ния зажигания. Такой подбор рекомендуется произ- 
водить снятием оптимальных характеристик регули- 
рования по описанному выше методу. 


От редакции 


Причины «неравномерности сгорания от цикла 
к циклу» при работе на бедных смесях в настоящее 
время еще мало исследованы. Логичнее предполо- 
жить, что указанная неравномерность сгорания так- 
же является следствием малой и крайне неустойчи- 
вой скорости распространения пламени в камере 
сгорания. Поэтому неравномерность сгорания может 
наблюдаться даже при полном испарении бензина и 
при идеальной микро- и макроструктуре рабочей 
смеси. 


К СВЕДЕНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ 


В редакцию журнала «Автомобиль» поступают письма по вопросу приобретения 
литературы о конструкциях, эксплуатации и ремонте автомобилей. Рекомендуем чита- 


телям обращаться не в редакцию, а в книжные магазины по 


следующим адресам: 


Москва, Петровка, 15, магазин № 8; Москва, ул. Кирова, 6, магазин № 77, или по адресу: 
Москва, проезд Куйбышева, 8, МОГИЗ, «Книга — почтой». 
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ИЗ ИСТОРИИ АВТОМОБИЛЯ 


„Быстрокат“ 


А. ВЕЙСМАН 


В 30-х годах ХІХ века в России начинается пере- 
ход промышленности от мануфактурного производ- 
ства к машинному, получают применение паровые 
двигатели. Рост городского населения, развитие то- 
варно-денежных отношений приводят к расширению 
внутренней и внешней торговли. В связи с этими 
изменениями в стране возникает потребность в но- 
вых, более совершенных средствах сообщений. 

Передовые люди тогдашней России отлично пони- 
мали, какую огромную роль должен сыграть меха- 
низированный транспорт в деле ускорения прогресса 
страны, и добивались создания железнодорожного и 
механического безрельсового транспорта. Если в 
ХУ веке русские новаторы Леонтий Шамшуренков 
и Иван Кулибин создавали безмоторные самодви- 
жущиеся экипажи, то в ХІХ столетии наступила 
эпоха паровых автомобилей. И в этой области Рос- 
сия дала миру много замечательных начинаний. 

их числу принадлежит талантливый проект пе- 
Тербургского лафетного мастера К. Янкевича с его 
помощниками. 

Янкевич предложил автомобиль («быстрокат») 
С трубчатым паровым котлом. Прежние обычные 
Котлы заменялись «более ста железными коваными 
прочными трубками» !. Такой паровой экипаж, по 
‘мнению изобретателя, являлся наиболее безопасным, 
Поскольку «хотя бы одна (из трубок —А. В.) от 
неосторожности и повредилась, то по раздельности 
И неприкосновенности их не только одна другой не 
причинит повреждения, но и самому экипажу не 
нанесет ни малейшей опасности». 

Котлов такой конструкции в зару- 
бежных паровых автомобилях еще не 
было. В паровозе «Ракета», созданном в те же 
Годы английским изобретателем Стефенсоном, был 
котел с 25-ю дымогарными трубками. Паровой эки- 
паж по проекту Янкевича, благодаря устройству его 
Котла, был бы не только наиболее безопасным, но и 
Весьма экономичным. 

качестве топлива для этого автомобиля должен 
был употребляться древесный уголь. «Экипаж сей — 
Указывал изобретатель, — по обыкновенной дороге 
Может прокатиться в одночасье 30-ть верст и более 
И сверх того, на самом сильнейшем бегу, в случае 
надобности, в одно мгновение останавливается без 
малейшего опасения. По воле управляющего сею 
Машиною, она катится самым быстрым бегом, тихо, 
Или как того требуют обстоятельства». 
‚ Изобретатель утверждал, что «управление ими 
субыстрокатами» — А. В.) так мало требует искус- 
мы что десятилетпий мальчик в состоянии править 
пажем, делать повороты в малейшем кругу, под- 
— 

' Здесь и далее приводятся материалы Централь- 
5 ТО государственного исторического архива в Ленин- 
Раде «О введении в России паровых экипажей под 
азванием быстрокатов». 


ниматься на гору и спускаться с оной, ускорять или 
замедлять ход». 

Янкевич подумал и об удобствах для водителя 
и пассажиров. По его словам, «зимние сего рода 
крытые повозки устроятся таким образом, чтоб 
посредством труб, согревач оные, предохранить каж- 
дого в них находящегося от стужи». 

Проект, представленный Николаю 1, стал «ходить» 
по инстанциям. Николай І передал его по обыкнове- 
нию в Министерство внутренних дел, откуда его 
переслали в Главное управление путей сообщения. 
Комиссия проектов и смет, в которую проект был 
передан для рассмотрения, решила заняться не 
только данным конкретным изобретением, но заодно 
решить вопрос «вообще о паровых колясках, упо- 
требляемых или предполагаемых к употреблению на 
железных дорогах и на обыкновенных шоссе и про- 
чих дорогах». 

В «Записке о введении в России путевых паровых 
экипажей» от 12 января 1831 г. члены комиссии все 
же сочли необходимым сказать несколько слов о 
положительных сторонах паровых автомобилей, от- 
метив, что «оне (паровые коляски — А. В.) могут 
пробегать по 15 верст в один час и поворачиваются 
помощью простой рукоятки в руке человека;.. их 
останавливают без всякого затруднения». Однако 
вслед за этим комиссия не преминула указать, что 
цена их, издержки горючего материала, невозмож- 
ность брать с собою много припасов, ...наконец, не- 
редко случающиеся ломки, несмотря на значитель- 
ное количество и доброту рессор, кажется, дозво- 
ляют заключить, что еще много потребно времени, 
пока пары можно будет употреблять движителями 
по обыкновенным дорогам». Комиссия далее лице- 
мерно добавляла: «Без сомнения можно надеяться, 
что когда-нибудь преодолены будут многочи- 
сленные трудности, противостоящие выгодному упо- 
треблению паровых колясок, но для сего нужно, 
чтобы механические искусства сделали еще весьма 
многие успехи». 

По поводу «быстроката» в указанной выше «За- 
писке о введении в России путевых паровых экипа- 
жей» указывается, что «В оной коляске, подобно 
прежним примерам !, комиссия замечает: искусное 
расположение рессор, разделение главного котла по- 
средством умножения поверхностей, прикосновенных 
для огня,... и, наконец, предлагаемое употребление 
чистого древесного угля. Всењсие благоприятствует 
одобрению предлагаемой машины». Казалось бы, 
изобретение нужное, надо его пустить в ход. Но тут 
комиссия начинает корить изобретателей за «упо- 
требление зубчатых колес и ремней». «Посему, — 


1 Ссылка на прежние примеры весьма любопытна. 
Очевидно, начинания в этой области были и до 
1830 г. 
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заключает комиссия, — машина, предложенная как 
паровая коляска, еще менее совершенна, нежели 
те, которые уже были испытаны и найде- 
ны неудобными к употреблению» (разрядка наша — 
В. 

Совет путей сообщения на заседании от 4 февраля 
1831 г. утвердил заключение Комиссии проектов и 
смет. При этом Совет путей сообщения отметил еще 
один «недостаток» паровых автомобилей. Оказы- 
вается, последние, в отличие от паровозов, могут 
менять направление в пути, а потому весьма опасны 
«при встрече на дороге с обозами и экипажами». 

Таким образом, под разными вздорными предло- 
гами путейским ведомством было отклонено ценное 
начинание в области парового автомобилизма. 

Правящие классы России не были заинтересованы 
в насаждении нового вида транспорта. Помещика- 
крепостника вполне удовлетворяла гужевая повин- 
ность, выполняемая бесплатно крепостными. 

Неудивительно, что в этих условиях прогрессив- 
ный проект, рассчитанный на внедрение в России 
парового автомобиля, был отклонен, в то время как 
проект усовершенствования конной повозки, пред- 


ложенный Янкевичем в 1840 г., получил положи- 
тельную оценку. 
3-го февраля 1840 г. Янкевичу («чиновнику 


10 класса»), как сообщает «Журнал мануфактур и 


торговли» (1840 г., ч. 1, № 3, стр. 370), была вы: 
дана «Привилегия на повозку для больших тяже- 
стей нового устройства, как на летнем, так и на 
зимнем ходах, со втулками особого рода в колесах, 
с особым предохранителем и упоркою в полозьях?. 


В журнале перечисляется ряд усовершенствований, 
внесенных Янкевичем в обычную повозку. «Задняя 
ось оной (повозки — А. В.) утверждается не под 
повозкою, а пропускается сквозь корпус оной так, 
чтобы дно повозки находилось сколь можно ближе 
к земле, отчего большая часть груза будет нахо- 
диться наравне с осью и ниже оной, чем совершенно 
отвращается опасность опрокидывания». Это изобре- 
тение было применимым и по отношению к само- 
движущимся экипажам. 


Янкевич внес в конструкцию повозки и другие 
новшества. «Ход колес в этой повозке значительно 
облегчается посредством втулки... нового устрой= 
ства». Кроме того, Янкевич ввел предохранитель 
против заноса экипажа. «При действии сим предо- 
хранителем, по какой бы ни было скользкой дороге 
повозка не может закатываться в сторону». 


Неудача с паровым автомобилем, несправедливая 
обида со стороны чиновников не сломили настойчи- 
вости Янкевича, он продолжал свою работу в обла- 
сти безрельсового сухопутного транспорта. 


Научная конференция ЦНИИАТа 


22 и 23 июня состоялась чет- 
вертая научная конференция Цен- 
трального научно-исследователь- 
ского института автомобильного 
транспорта, на которой было за- 
слушано 10 докладов по актуаль- 
ным вопросам автомобильного 
транспорта. 

Более ста участников конферен- 
ции с большим вниманием выслу- 
шали доклады лауреатов Сталин- 
ской премии — шоферов-новаторов 
Я. И. Титова и М. Ф. Галинова 
© методах их работы при вожде- 
нии и обслуживании автомобилей. 

После оживленного обмена мне- 
ниями, в котором приняли участие 
ученые и новаторы, конференция 
отметила. что успехи лауреатов 
Сталинской премии Я. И. Титова 
й М. Ф. Галинова свидетельствуют 
© больших возможностях улучше- 
ния работы автомобильного транс- 
порта путем повышения качества 
технического обслуживания и 
применения правильных методов 
вождения и ремонта автомоби- 
лей. Конференция рекомендовала 
ЦНИИАТу продолжать изучение 
методов работы шоферов-стаха- 
новцев и широко их популяризи- 
ровать. 

Конференция отметила актуаль- 
ность исследования топливной эко- 
номичности автомобилей, проводи- 
мого старшим научным сотруДни- 
ком Д.А. Рубец, и рекомендовала 
продолжать разработку теорий 
этого вопроса в направлении 


34 


упрощения схемы расчета и опре- 
деления необходимых коэффи- 
циентов, характеризующих работу 
автомобилей в различных эксплу- 
атационных условиях. 

Старший научный сотрудник 
Н. В. Брусянцев сделал доклад 
о рациональных режимах смазки 
автомобильных двигателей. Кон- 
ференция рекомендовала исполь- 
зовать в автохозяйствах режимы 
смазки двигателей, предлагаемые 
ЦНИИАТом, так как это позво- 
лит значительно экономить сма- 
зочные масла. 

По докладу инж. Д. М. Левина 
о применении специальных зимних 
автолов и антифриза конференция 
отметила, что эти средства в со- 
четании с пусковыми подогрева- 
телями открывают новые лер- 
спективы в деле организации 
эксплуатаци и хранения автомоби- 
лей в зимнее время. 

Конференцией одобрена работа 
по внедрению промышленного 
процесса осталивания изношенных 
поверхностей автомобильных де- 
талей для восстановления их рабо- 
тоспособности, проведенная стар- 
шим научным сотрудником Т. С. 
Грозовским и инж. Р. М. Тавров- 
ской, \а также работа по внедре- 
нию заварки без подогрева тонко- 
стенных автомобильных деталей 
из серого чугуна, проведенная 
инж. М. С. Барановым. Обе рабо- 
ты проводились на 2-м МАРЗе. 
Конференция рекомендовала при- 


менение указанных методов ре" 
монта автомобильных деталей на 
других авторемонтных заводах. 


Обсудив доклад Т. С. Грозов- 
ского об износах деталей автомо- 
биля ЗИС-150, конференция при“ 
знала актуальность этой работы И 
обратила внимание на необходи 
мость дальнейшего улучшения 
конструкции автомобиля ЗИС-150. 


Заслушав доклад старшего науч» 
ного сотрудника Л. А. Бронштей- 
на о технико-экономических пока 
зателях работы отечественых авто 
мобилей, конференция отметила 
высокие эксплуатационные каче- 
ства советских автомобилей и не 
обходимость дальнейшей разра“ 
ботки эксплуатационных требова- 
ний к конструкциям автомобилей 
и прицепов в целях повышения 
удельной производительности авто” 
мобильного парка. 

С докладом об опыте организа” 
ции централизованной перевозки 
кирпича выступил старший науч“ 
ный сотрудник И. А. Верховский. 
Признав большое народнохозяй“ 
ственное значение централизаций 
перевозки массовых грузов авто” 
мобильным транспортом, конфе“ 
ренция указала конкретные На” 
правления в дальнейшей разра“ 
ботке этого вопроса в целях широ“ 
кого внедрения централизованных 
перевозок. 


Материалы конференции будут 
опубликованы. 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ И МОТОЦИКЛЕТНЫЙ 


Соревнование на первенство марки мотоциклов 


В. ШВАЙКОВСКИЙ 
Председатель технической комиссии соревнований 


С 7 по 27 мая в Харькове и Серпухове были про- 
ведены соревнования мотоциклетных заводов йа пер- 
венство марки 1951 г. с целью определения качества 
дорожных и спортивных мотоциклов, содействия раз- 
витию конструкторской мысли в области усовершен- 
ствования мотоциклов серийного производства и сти- 
мулирования роста спортивных достижений. 

В соревнованиях приняло участие шесть мотоци- 
клетных заводов, представивших 20 дорожных, 
15 спортивных и 12 рекордно-гоночных мотоциклов. 
В предыдущих соревнованиях на «Первенство мар- 
ки», проведенных в мае 1949 г., участвовало только 
28 мотоциклов. 

Соревнования 1949 г. вскрыли ряд производствен- 
ных и конструктивных недостатков серийных мото- 
циклов. За истекшие два года заводы проделали 
большую работу по устранению этих недостатков, 
а также по модернизации мотоциклов. 

Так, Киевский мотоциклетный 
завод усилил раму мотоцикла 
ҚІБ путем установки усилитель- 
ных вставок и ввел газовую свар- 
ку. Пайка перьев передней вилки 
заменена газовой сваркой. Уни- 
фицированы рычаги управления 
мотоциклов К1Б и МІА. 

‚У мотоцикла М-72 Ирбитского 
мотоциклетного завода усилена 
задняя подвеска путем оребрения 
крышки. Реле-регулятор РР-[ за- 
менен более совершенным РР-31. 


Введен дробеструйный наклеп 
пружин и рессор. 
Ижевский завод перешел на 


выпуск новой модели дорожного 
мотоцикла ИЖ-49 вместо ранее 
ВЫпускавшегося ИЖ-350. На но- 
вом мотоцикле установлены пе- 
Редняя телескопическая вилка с 
масленым амортизатором и пру- 
жинная гидравлическая подвеска заднего колеса. 

а соревнования были представлены новые 
Модели спортивных мотоциклов: МІВ, ИЖ-51 и др. 

Мотоцикл МІВ (рис. 1) представляет собой мо- 
Дификацию мотоцикла МІЕ. На нем установлены 
Передняя телескопическая вилка с масляным амор- 
Тизатором и задняя пружинная подвеска. 

Мотоцикл ИЖҖ-51 имеет такую же ходовую часть, 
как ИЖ-49. Двигатель его форсирован за счет по- 
Вышения степени сжатия до 8—9 и увеличения 


фаз газораспределения. Цилиндр двигателя имеет 
чугунную гильзу < алюминиевым оребрением. 

Двигатель ранее выпущенного спортивного мото- 
цикла модели К-125С также форсирован путем уве- 
личения фаз газораспределения и шлифовки кана- 
лов. Четыре верхних чугунных ребра на цилиндре 
сточены и вместо них напрессованы алюминиевые. 
Цилиндр изготовляется с тремя головками, соответ- 
ствующими степени сжатия 8, 10 и 13, что дает 
возможность спортсмену выступать с той или иной 
форсировкой двигателя в зависимости от вида со- 
ревнования. 

На мотоциклах К-125С, выпускаемых для шоссей- 
ных соревнований, установлена параллелограммная 
передняя вилка, а на мотоциклах, предназначенных 
для соревнований по пересеченной местности, перед- 
няя вилка — телескопическая с масляным амортиза- 
тором, 


Рис. 1. Мотоцикл МІВ. 


В соревнованиях по группе рекордно-гоночных мо- 
тоциклов участвовали новые модели: К-100Р, МК, 
ИЖ-51М и СЗВ. 

На мотоцикле К-[00Р, имеющем ходовую часть, 
аналогичную мотоциклу Қ-125, поставлен высоко- 
форсированный двухтактный двигатель с рабочим 
объемом до 100 смз. 

Мотоцикл МІК имеет двухтактный двигатель с 
наддувом и водяным охлаждением. Рабочий объем 
двигателя — 125 см?. Мастер спорта С. Куренков 
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установил на этом мотоцикле новый всесоюзный ре- 


корд на дистанции | км е хода, равный 
123,583 км/час, 
У мотоцикла ИЖ-51М рама та же, что и у 


ИЖ-350. На нем установлена параллелограммная 
передняя вилка. Двигатель высоко форсирован за 
счет повышения степени сжатия до 12 и снабжен 
так называемым «подпором» (рис. 2), т. е., помимо 
основного цилиндра (такого же, как у ИЖ-51), в 
нижней части картера установлен второй цилиндр с 
поршнем, приводимым в движение шатуном, нижняя 
(большая) головка которого сидит на эксцентрике. 
Эксцентрик привернут к щеке кривошипа со сто- 
роны коренной цапфы. В период такта впуска пор- 
шень «подпора» двигается: вниз, увеличивает объем 
картера и тем самым повышает в нем разрежение. 


действия подпора двигателя 
ИЖ-51М: 


1 — цилиндр двигателя: 2 — поршень; 3 — карбюратор; 4 — ко- 
ренная цапфа; 5 — эксцентрик привода поршня подпора; 6 — 
шатун подпора; 7 — пилиндр подпора; 8 — поршень подпора; 
9 — шека кривошипа; 10 — перепускной канал; 17 — шатун 


Рис. 2. Принципы 


В момент перепуска горючей смеси из картера 
в цилиндр поршень «подпора» двигается вверх, 
уменьшает объем картера и ускоряет процесс пере- 
пуска горючей смеси из картера в цилиндр. 

Исключительный интерес представляет мотоцикл 
СЗВ конструкции ЦКБ .Главмотовелопрома. Двига- 
тель этого мотоцикла построен по той же схеме, 
что и С2Б (см. журнал «Автомобиль» № 2 за 
1951 г.). Рабочий объем двигателя 345 смз (у дви- 
гателя С2Б — 248 смз), диаметр цилиндра — 39,5 мм 
(в отличие от С2Б, где диаметр равен 33,5 мм), ход 
поршня в обеих моделях — 70,5 мм. 

На этом мотоцикле мастер спорта К. И. Матю- 
шин достиг скорости 190,476 км/час на дистанции 
1 км с хода и 187,793 км/час на дистанции 5 км, 
установив новые всесоюзные рекорды, являющиеся 
абсолютными для всех классов мотоциклов. 

На ранее выпущенной гоночной модели мотоцикла 
М-35К с коляской (см. журнал «Автомобиль» № 2 
за 1951 г.) гонщик Э. Л. Кулаков, на дистанции 
1 км с хода достиг скорости 153,997 км/час, что 
также является новым всесоюзным рекордом. 
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Если сравнить модели 1951 г. с моделями 1949 г., 
то станут совершенно очевидными пути’ модерниза- 
ции отечественных мотоциклов. Модернизации под- 
вергались в основном передние вилки и задние под- 
вески. 

В 1949 г. телескопическими вилками были снабже- 
ны только 32,19/ участвовавших в соревнованиях мо- 
тоциклов, а в 1951 г. таких мотоциклов было уже 


63,8%. 
В 1949 г. пружинную подвеску заднего колеса 
имели 17,7% мотоциклов, а в 1951 г. — 29,8%. 


В 1949 г. было 7,15% мотоциклов с пружинной гид- 
равлической подвеской заднего колеса, а в 1951 г. 
их было 21,99/0. 

Значительно возросли литровые мощности двига- 
телей спортивных и гоночных мотоциклов, что осу- 
ществлено путем улучшения наполнения и увеличе- 
ния степени сжатия. Если в 1949 г. литровая мощ- 
ность двигателей с рабочим объемом 125 см3 состав- 
ляла 60 л. с./л, то в 1951 г. литровая мощность 
мотоцикла МІҚ равна 130 л. с./л. 

Работа заводов над повышением качества мото- 
циклов сказалась на итогах соревнований, В табл. 1 
приведены результаты, достигнутые на дорожных 
мотоциклах на дистанции 1 км < хода. 


Таблица 1 


© 
с 
и, ‚| Лучшая | Лучшая Рост 
Марка 53 2 скорость | скорость] средних 
{ = о ав 1949 г.в 1951г. скоро- 
МОТОЦИКЛа ЧЕ км/час | км/час | стей, % 
БЕ 
г. 
ас ре 50 56,5 58,5 5,5 
М1А и К-125 | 70 75,0 80,0 2,0 
ИЖ-49... 90 98,5 101,0 7,5 
М-72 (с коляс- 
КОН) 65 97,5 95,0 -= 


Результаты шоссейных соревнований на дистанцию 
622 км (в 1949 г. на 440 км) приведены в табл. 2. 


Таблица 2 


Средняя скорость| , 

зачетных мото- | 8 
Марки мотоцикла Шаг РВУ 
1949 г. | 1951 г. | 33 
Со 
В о к 40,9 46,8 11,4 
А, е, 59,0 65,3 11,0 
Каа А ЭЙ 60,8 11,3 
МОВ МЕ Е ЕА 56,0 72,4 28,5 
ИЖ-49 и ИЖ-350 68,5 0) 1,5 
ИЖ-51 и ИЖ-350С . . 74,7 9180 290 
М-72 (с коляской). 64,2 ГДЕ 11,3 


В табл. 3 приведены результаты, достигнутые на 
кроссе на дистанции 140 км (в 1949 г. дистанция 
кросса была 200 км). 


Таблица 3 


шее количество очков по всем видам соревнований. 
Этот почетный приз заслуженно завоевал дружный 
коллектив ижевских гоншиков в составе тт. Куба- 
сова, Чащинова, Гребенщикова, Стяжкина и Кап- 
команду мастер спорта 


Призы «За качество» и «За надежность» заслу- 
женно завоевали мотоциклы марки М-72. Отстаи- 
вать честь марки завод поручил команде в составе 
тт. Напулова, Сафиулина, Чернова, Тюленева и их 


Приз «Первенство заводов по мотоспорту» завое- 
вала команда Серпуховского мотоциклетного завода 
в составе заслуженных мастеров спорта В. Кулако- 
ва, Ю. Кароля, мастера спорта К. Матюшина и 
спортсменов Э. Кулакова, Столбовского и Орлова. 
Они установили девять новых рекордов Советского 


Средняя скорость Е, 
СЕЕ О = канщикова Возглавлял 
Марка мотоцикла ратове Е т. Пешехонов. 
Б.Г 
1949 г. | 1951 г. | 58 
бо 
д 25:1 О И О экнажам. 
ча, Ио 
о аЗ 1 34,3 | 1-9,8 
ИЖ-49 и ИЖ-350...| 385 | 398 | 132 
ИЖ-51 и ИЖ-350С ..| 40,2 р о 
о АА = 41.5 = 
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Главный приз «Первенство заводской марки» пө- 
лучили мотоциклы марки ИЖ, набравшие наиболь- 


изучены 


мышленности и ислользованы 
более совершенных отечественных мотоциклов. 


Результаты соревнований должны быть тщательно 
работниками нашей мотоциклетной про- 


для создания новых, 


Соревнования за экономию бензина в Киеве 


Украинское научное инженерно: 
техническое общество автомобиль- 
ного транспорта и Қиевский го- 
родской автомотоклуб провели в 
мае лично-командные автомобиль- 
ные соревнования на экономию 
бензина, которым предшествовали 
внутригаражные соревнования. 


К общегородским соревнова- 
ниям были допущены водители, 
экономящие в нормальных усло- 
пиях эксплуатации не менее 15— 
20% бензина на протяжении трех 
месяцев и более и являющиеся 
победителями внутригаражных со- 
ревнований. 


Избранные маршруты соревно- 
вания протяженностью 43,3 км 
для легковых автомобилей и 
35,4 км для грузовых соответство- 
вали средним условиям эксплуа- 
‘тации автомобилей в городе. 

соревнованиях участвовало 
восемь команд, из которых шесть 
на легковых автомобилях и две— 
на грузовых. 

По групле легковых автомоби- 
Лей первое место заняла команда 
автобазы Управления делами Со- 
вета Министров УССР (начальник 
автобазы С. Свиридов) в составе 
Трех автомобилей ГАЗ М-20 
«Победа» добившаяся 48,17% 
экономии бензина. По группе гру- 
Зовых автомобилей первое место 
(24,640/, экономии) завоевала 


команда автобазы МГБ УССР 
(начальник автобазы А. Ковалев) 
в составе трех автомобилей 


ГАЗ-51. 

Наилучших личных результатов 
добился шофер-стахановец 1-го 
таксомоторного парка Б. Лузанов 
(победитель соревнований 1950 г.), 
сэкономивший 53,48%, бензина на 
автомобиле ГАЗ-М-20 «Победа», 
пробег которого ко дню соревно- 
ваний составлял 102 тыс. км. 

За все время пробега авто- 
мобиль только один раз (на- 
72-й тыс. км) подвергался теку- 
щему ремонту — притирка клапа- 
НОВ. 

По автомобилям «Москвич» 
лучшие результаты показал шо- 
фер автобазы Министерства вну- 


тренних дел УССР А. Гутаров 
(37,14% экономии), а по автомо- 
билям ГАЗ-67—шофер Т. Хомяков 
(38,11% экономии). 

По грузовым автомобилям за- 
воевал первенство водитель авто- 
базы МГБ УССР И. Лизун, сэко- 
номивший 32,05% бензина на ав- 
томобиле ГАЗ-51, и водитель авто- 
базы завода «Ленинская кузница» 
С. Мельник, сэкономивший 33,22% 
бензина на автомобиле ЗИС-150. 

Итоги соревнования были под- 
ведены на общегородском собра- 
нии автоработников. Победителям 
были вручены дигломы Городско- 
го комитета по делам физкульту- 
ры и спорта и ценные подарки. 


Инж. И. Крайз 


Шоферы — кандидаты 
на Всесоюзную сельскохозяйственную выставку 


В Курской автобазе Автосовхоз- 
треста работают в качестве шо- 
феров П. Лужанский и его жена. 
Закрепленный за ними автомо- 
биль прошел без капитального ре- 
монта более 100 тыс. км. Лужан- 
ские взяли новое обязательство— 
довести пробег автомобиля без 
капитального ремонѓа до 150 тыс. 
км. 


За два последних года они вы- 
работали более 300 тыс. т-км, 
значительно перевыполнив произ- 
водственное задание. 

Министерство совхозов РСФСР 
утвердило передовиков соревнова- 
ния — мужа и жену Лужанских— 
кандидатами для участия во Все- 
союзной сельскохозяйственной вы- 
ставке. 


3; 


Рационализаторская работа 
на авторемонтном заводе 


А. КРАМАРСКИЙ 
Директор Саратовского авторемонтного завода 


Саратовский авторемонтный завод до 1950 г. 
имел ряд «узких мест» в производстве, которые из 
месяца в месяц тормозили выполнение плана и не 


давали возможности наладить ритмичный выпуск 
продукции. 
з 
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Рие. 1. Штамп для горячей штамповки болтов и 
заклепок. 
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Чтобы ускорить ликвидацию этих «узких мест», 
на заводе был разработан темник вопросов рацио- 
нализации и объявлен конкурс на лучшие рациона- 
лизаторские предложения. Надо было разрешить 
такие технические волросы, как шлифовка кулачков 
распределительного вала на круглошлифовальном 
станке, изготовление станка или приспособления для 
накатки резьбы болтов и шпилек, использование 
металла от выбракованных деталей и т. д. Темник 
вопросов рационализации и условия конкурса были 
вывешены в цехах на видных местах и неоднократно 
обсуждались на собраниях. 


Результаты проведенной работы быстро сказались. 
В комиссию, созданную для оказания помощи ра- 
ционализаторам, стали поступать ценные предложе- 
ния почти по всем вопросам темника. Особенно мно» 
го предложений поступило по изготовлению деталей 
штамповкой, так как этому вопросу на заводе уде-- 
ляется много внимания. 

На рассмотрение комиссии было представлено 
21 предложение. Внедрение ряда этих предложений 
дало заводу 72 тыс. руб. экономии в год. Ниже 
приводится описание некоторых из них. 


Мастер цеха восстановления и изготовления дета 
лей т. Глебов предложил использовать старые 
болты и шпильки, которые выбраковывались как 
утильные. Для этого он разработал номенклатуру 
переработки, по которой из 24 наименований вы- 
браковываемых деталей можно изготовить детали 
38 наименований. 


Отбор деталей для переработки производится де- 
фектовочным отделением, откуда детали сдаются по 
накладной в цех восстановления и изготовления де- 
талей (ЦВИД). Внедрение этого предложения по- 
зволяет экономить значительное количество ценного» 
металла, особенно автоматной и калиброванной 
стали. 


Слесарь т. Захлюсткин предложил применить. 
для пуска автомобилей сварочный генератор СМГ-1 
с использованием постоянного тока генератора вза- 
мен батареи аккумуляторов. Генератор был переде- 
лан < напряжения 25 в на 8—12 в. Для 
пуска автомобиля провода батареи аккумуляторов 
отсоединяются от стартера. Пуск осуществляется 
присоединением одного конца провода (марки 
ПРГ 380 сечением 50 мм?) от сварочного генератора 
к выводному болту выключателя стартера, а дру- 
гого — к массе. 

Инженером П. Дунищевым сконструирован 
штамп для горячей штамловки болтов и заклепок. 
Штамп (рис. 1) устанавливается на 35-тонном экс- 
центриковом прессе и состоит из следующих узлов: 


основания с матрицей, пуансона с пуансонодержа- 
телем и выбрасывателя. 

Нижняя плита 1 штампа в сборе с матрицей 7, 
тайкой 2 и механизмом выбрасывателя крепится 
на плите пресса. Хвостовик 5 с пуансонодержате- 
лем 6 и пуансоном 4 закрепляется в ползуне прес- 
са. В пуансонодержатель ввернуты две тяги 9, со- 
единенные внизу планкой 9. Внутрь матрицы входит 
каленый шлифованный выбрасыватель 12, опираю- 
щийся на дорн 10. Дорн прижимается постоянно 
действующей пружиной к планке 8, поддерживаемой 
двумя регулируемыми по длине тягами 11. Длина 
штампуемой заготовки болта устанавливается поло- 
жеңием планки дорна по высоте, Момент и величи- 
на выброса болта регулируются положением планки 
выбрасывателя. 

Заготовка, предварительно нагретая 
В очковой печи до температуры 750— 
800° на длине, идущей на формовку 
вставляется в матрицу 


12 
3. 


головки болта, 


Приварить медью 
"Медный стержень #6; 1325 
85 


а 915, 110 мм 


Рис. 2. Приспособление для подвески клапанов 
и толкателей в ванне хромирования. 


До упора в выбрасыватель. При ходе ползуна вниз 
Выбрасыватель опускается, увлекая за собой заго- 
товку. Головка болта формуется в пуансоне. 

Для устранения смещения головки в направлении 
стержня болта, которое может появиться вследствие 
Зазора в направляющих пресса и ползуна, в матри- 
Це имеется центрирующий поясок, внутрь которого 
Входит пуансон с зазором 0,3—0,5 мм на диаметр. 

Преимущества этого штампа заключаются в сле- 
Дующем: поковка болта выбрасывается автоматиче- 
Ски; при неизменной высоте матрицы можно по- 
Лучить любую длину болта данного диаметра в пре- 
делах рабочего хода пресса; облой образуется у 
Основания головки; значительно повышается произ- 
Зодительность труда (штамловщик без нагреваль- 
Щика штампует в смену 1350—1400 болтов или за- 
Клепок). 

Реализация предложения т. Дунищева дала 
Заводу экономию в 10 437 руб. в год. 

ромировщик т. Бугров предложил. приспособ- 
ление (рис. 2) для подвески в ванну хромирования 
Клапана (дет. А-6505) и толкателя (дет. А-6500), 
Которые раньше припамвались к медному прутку. 
Ә приспособлении т. Бугрова к медному стержню 
диаметром 6 мм приварена стальная пластина, ко- 
Нец которой выполнен в виде пружинящего зева. 
Деталь после подготовки к хромированию вводится 
Тарелкой в зев и в таком виде опускается в ванну. 

Испытание приспособления для подвески дало по- 

жительные результаты — надежность контакта и 
Равномерность хромового покрытия. Время, затра- 
Зиваемое на подготовку деталей к хромированию, 
сократилось в несколько раз, отпала необходимость 

расходовании припоя и последующей зачистке де- 
Тали по месту пайки. 


Для фрезеровки опоры колодок ножного тормоза 
(дет. АА-2042) требуется специальный двуугловой 
фрез или правый и левый одноугловые. Инженер 
т. Афанасьев предложил производить фрезеров- 
ку этой детали цилиндрическим фрезом в неслож- 
ном приспособлении, не требующем наладки и вы- 
верки для установки на станке. 

Приспособление (рис. 3) состоит из основания 3, 
подкладки 2 и кондуктора 1. Кондуктор имеет 
15,35 
15,90 
диаметром 22 мм, длиной 30 мм. Деталь вводится 
в гнездо снизу и фиксируется цилиндрическим паль- 
цем по отверстиям проущины, для чего просверлены 
два отверстия диаметром 11 мм под углом 109°. 

Кондуктор приваривается к подкладке под углом 
47° 30’. Деталь обрабатывается за два прохода, Сна- 
чала фрезеруется одна плоскость двухгранного угла, 
затем деталь поворачивается, фиксируется по вто- 
рому отверстию и фрезеруется вторая плоскость. 

Внедрение рационализаторских предложений в 
производство дало заводу возможность увеличить 
производительность труда на 26,9%, обеспечить до- 
срочное выполнение плана и повысить качество вы- 
пускаемой продукции. 

В настоящее время на заводе намечено организо- 
вать техническую консультацию для рабочих-рацио- 
нализаторов и обмен опытом работы. Это позволит 
еще больше укрепить содружество инженеров с ра- 
бочими рационализаторами и популяризировать луч- 
шие предложения и изобретения. 


сквозное отверстие диаметром мм и гнездо 


42°30' 


74 й 


х 
З 
1% 


` 
< 

Сберлить на про- 

х00 2078 8 1 


Вид по стрелке на деталь 1 


Рис. 3. Приспособление для фрезеровки опоры ко- 
лодки ножного тормоза (пунктиром показаны раз- 
меры заготовки). 


Министерство автотрапспорта РСФСР должно 
уделить больше внимания развитию рационализатор- 
ской работы на своих предприятиях. Не следует 
ограничиваться только выпуском технического бюл- 
летеня по обмену опытом, который к тому же вы- 
ходит редко и не может удовлетворить всех требо- 
ваний ремонтных предприятий. Желательно было бы 
к бюллетеню прилагать чертежи. 

Помощь предприятиям в деле обмена опытом и 
развертывания рационализаторской работы может 
и должен оказать также ПНИИАТ. 
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Регулирование реле обратного тока 
генератора с наружным вводом 
обмотки возбуждения 


Б. МЕНСКИЙ 


Работа реле обратного тока ха- 
рактеризуется напряжением, за- 
мыкающим контакты реле (напря- 
жение включения), и величиной 
разрядного тока батареи акку- 
муляторов через генератор, при 
котором размыкаются контакты 
реле (обратный ток). 

Для нормальной работы элек- 
трооборудования автомобиля ука- 
занные величины должны быть 
установлены в соответствии с ре- 
комендуемыми нормами, т. е. реле 
должно быть отрегулировано. Это 
делается обычно на стенде, позво- 
ляющем плавно изменять число 
оборотов двигателя, вращающего 
якорь генератора. Реле включает- 
ся между генератором и батареей 
аккумуляторов, после чего снача- 
ла постепенно повышается число 
оборотов якоря генератора и опре- 
деляется напряжение включения 
реле, а затем число оборотов яко- 
ря генератора уменьшается и 
определяется величина обратного 
тока. 

Регулирование реле непосред- 
ственно на автомобиле не обес- 
печивает точности. 

Регулирование реле обратного 
тока генераторов с наружным вы- 
водом обмотки возбуждения мож- 
но осуществить на стенде, даю: 
цем постоянную скорость враще- 
ния якоря генератора не ниже 
той, при которой генератор раз- 
вивает нормальное рабочее на- 
пряжение. Подключение приборов 
при этом производится, как ука- 
зано на схеме (см. рисунок). 

Регулировочный реостат должен 
иметь сопротивление 50—100 ом 
и выдерживать ток 1,5—2 а в 
зависимости от типа генератора. 

Особенность схемы заключается 
в том, что обмотка возбуждения 
генератора присоединяется не 
к реле-регулятору, а через регу- 
лировочный реостат непосред- 
ственно к обмотке якоря генера- 
тора. 

С помощью реостата можно 
изменять напряжение генератора 
при лостоянной скорости враще- 
ния якоря и осуществлять регули- 
рование реле. 

Порядок регулирования следую- 
щий. Согласно рекомендованным 
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нормам устанавливают величины 
зазоров между якорьком и сер- 
дечником реле и между его кон- 
тактами. Полностью вводят сопро- 
тивление реостата и включают 
двигатель, который вращает якорь 
генератора. Затем замыкают ру- 
бильник, включающий батарею 
аккумуляторов, и постепенно вы- 
водят сопротивление реостата, 


Реле-регулятор 


определяя по вольтметру напря- 
жение включения реле. Если оно 
не соответствует норме, то его 
изменяют путем изменения на- 
тяжения пружины. Для увеличе- 
ния напряжения включения увели- 
чивают натяжение пружины и 
наоборот. #Затем постепенно вво- 
дят сопротивление реостата, отме- 
чая по амперметру силу обратно- 
го тока. При обратном токе, пре- 
вышающем норму, неподвижные 
контакты реле должны быть пере- 
мещены вверх. 


Этот метод прости в то же 
время обеспечивает точность регу- 
лирования реле обратного тока. 


Регулирование регулятора на- 
пряжения и ограничителя силы 
тока можно осуществлять также 
при постоянном числе оборотов 
якоря генератора. Поэтому при- 
менение описанного метода дает 
возможность регулировать все 
аппараты реле— регулятора на 
стенде с приводом без регулиро- 
вания скорости вращения. 


Такой стенд легко выполнить 
даже в небольшом автохозяйстве 


Проверка качества 
притирки 
клапанов 
двигателей 


Н. КУЗНЕЦОВ 


На заводе «Аремз» Управления 
авторемонтными предприятиями 
Мосгорисполкома для проверки 
качества притирки клапанов при- 
меняют простое приспособление, 
напоминающее обычный резино- 
вый «присос» для клапанов, но 
несколько большего диаметра, чем 
тарелка клапана (см. рисунок). 

Проверка качества притирки 
производится следующим образом. 
Плоскость блока вокруг тарелки 
притертого клапана тщательно 
протирают, затем накладывают 
приспособление и слегка нажи- 
мают на него для вытеснения 
воздуха. 

Если при этом приспособление 
удержится на поверхности блока, 
значит в клапане имеется доста- 
точное уплотнение, что указываег 
на хорошее качество притирки. 
Если же приспособление не дер- 
жится, операцию притирки нужно 
повторить. 
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Проверка качества притиркй 
таким приспособлением занимает 
всего несколько секунд. Приспо" 
собление может быть изготовлено 
в гараже, имеющем вулканиза” 
ционный аппарат. 


Изготовление вулканизованных пластырей 


из кускового корда 


На Ленинградском шиноремонт- 


ном заводе разработан 


простой 


Способ изготовления вулканизо- 


М. ЕСИМОНТОВСКИЙ 


Технологический 
товления таких пластырей не сло- 
жен. Из кускового прорезиненного 


процесс изго- 


ванных пластырей для ремонта корда закраивают слои пластыря 
шин. размерами, указанными в табл. 1. 
Таблица 1 

Слой- Размер Слон и их размеры, мм 

ность пласты- 

Уф ря, мм 7-й и 8-й | 5-й и 6-й | 3-й и 4-й | 1-й и 9-й 
6 200 Х 200 — 200 Хх 180 | 170х 140 | 120 < 100 
6 300 х 300 — 290 Ж 270 | 250 230 | 210х 170 
8 300 Х 300 | 290х 270 | 250 х 230 | 210 х 180 | 150 х 120 
8 400 Х 400 | 390 х 350 | 330 х 300 | 280 х 250 | 240 х 210 


Прессформа для прессовки и вулканизации шестислойных 
пластырей размером 30) 300 мм. 


еа — 


Таблица 2 


Слойность и размер пластыря, 


ММ 


ыы. 


8 слоев 200 х 20 .. 
‚ 3005300 .. 


6 

8 

Д; 300 < 300. . 
0004400 к 


Полная перекрывающая 
площадь 


36 
169 
64 
169 


невулканизо- 
ванный 
пластырь, см2 


вулканизо- 


ванный 


пластырь, см? 


100 
289 
144 
441 


с 


Слои ‘пластыря накладывают 
друг на друга с пересечением ни- 
тей соседнего слоя под прямым 
углом. В соответствии с заданной 
слойностью пластырь собирают из 
шести или восьми слоев. Собран- 
ная заготовка пластыря прессуется 
и вулканизуется в специальных 
прессформах (см. рисунок), поме-- 
щаемых на плитах гидравлическо- 
го вулканизационного пресса. Раз- 
мер плиты 600 >< 600 мм. 


Гнездо прессформы по площади 
больше заготовки ‘пластыря, что- 
дает возможность разместить В 
прессформе излишки материала, 
образующиеся при прессовке пла- 
стыря. 


Вулканизация пластыря произ- 
водится в течение 10—15 мин. при 
температуре 140—145° Ц и давле- 
нии на прессе не ниже 100 атм. 
Удельное давление зависит от 
размера пластырей и колеблетсж 
в пределах от 62,5 кг/см? (для 
прессовки пластырей размером: 
400х400 мм) до 250 кг/см? (для 
прессовки пластырей размером 
200х200 мм). 

Производительность шестиэтаж- 
ного гидравлического пресса при 
загрузке двух прессформ на каж- 
дый этаж составляет 384 пласты- 
ря в смену. 

Преимущества вулканизованных 
пластырей по сравнению с невул- 
канизованными заключаются в. 
следующем. 

1. Увеличивается полезная пло- 
щадь пластыря с полным числом 
слоев корда (табл. 2), что дает 
возможность ремонтировать по- 
вреждения большего размера, чем 
при ремонте невулканизованными 
пластырями. 

2. Можно использовать при из- 
готовлении пластырей сквидже- 
ванный и мелкий кусковой корд. 


3. Повышается качество пласты- 
рей благодаря вытяжке нитей 
большой плотности и эластич- 
ности. 


В настоящее время Ленинград- 
ский шиноремонтный завод. вы- 
пускает вулканизованные пласты- 
рив массовом количестве не толь- 
ко для своих нужд, но и для дру- 
гих шиноремонтных предприятий. 
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АВТОМОБИЛЬНАЯ ХРОНИКА 


Совещание по вопросам работы, проектирования и испытания 


В течение 18—19 июня проис- 
ходило совещание по вопросам 
работы, проектирования и испы- 
тания автомобильных шин, созван- 
ное Автомобильной лабораторией 
Института машиноведения Акаде- 
мии наук СССР. В работе сове- 
щания приняли участие предста- 
вители шинной промышленности, 
автомобильных кафедр ряда выс- 
ших учебных заведений, а также 
представители научно-исследова- 
тельских институтов автомобиль- 
ной и тракторной промышленности 
и автомобильного транспорта. 

Целью совещания являлась 
взаимная информация и коорди- 
нирование работ, проводимых в 
этой области организациями, пред- 
ставленными на совещании. 

Представители Научно-исследо- 
вательского института шинной 
промышленности ознакомили со- 
вещание с исследованиями напря- 
жений и деформаций в элементах 
чцины и с разработанным в инсти- 
туте комплексом лабораторных 
‚методов исследования эксплуата- 
ционных качеств шин и методом 
расчета пневматической шины, 
‚дающей возможность определить 
конфигурацию и напряжения в 
элементах шины, нагруженной 
внутренним давлением. 

Инерционный метод определе- 
ния потерь при качении шины, а 
также метод оценки эксплуата- 
щионной прочности шины при воз- 
действии значительных динамиче- 
ских нагрузок могут быть реко- 
мендованы для применения на 
шинных заводах. 

Значительный интерес представ- 
ляет разработанный в Автомо- 
бильной лаборатории Института 
машиноведения Академии наук 
"СССР метод изучения явлений, 
происходящих в плоскости сопри- 
косновения шины с опорной по- 
верхностью (с помощью кино- 
‘съемочного аппарата и прозрач- 
ной опорной поверхности). 

На основании проведенного в 
Высшем техническом училище 
имени Баумана исследования ги- 
стерезисных явлений в шине раз- 
работан метод, с помощью кото- 
рого может быть определено ка- 
чество изготовления шины. 
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автомобильных шин 


В результате взаимной инфор- 


-мации и критического обсуждения 


вопроса было установлено, что на 
автомобильных кафедрах втузов, в 
Автомобильной лаборатории Инсти- 
тута машиноведения и научно-ис- 
следовательских организациях ав- 
томобильной и тракторной промыш- 
ленности исследования свойств 
шины как конструктивного эле- 
мента автомобиля не связывались 
с исследованиями прочности ши- 
ны. В то же время деятельность 
Научно-исследовательского инсти- 
тута шинной промышленности 
была направлена в основном толь- 
ко на исследование прочности 
шины. 

В настоящее время в связи 
с возросшими скоростями движе- 
ния автомобилей необходимо ре- 
шать задачи улучшения ездовых 
качеств шины и повышения их 
прочности в комплексе и во 
взаимной связи. Совещание ука- 
зало на необходимость периоди- 
ческой взаимной информации и 
помощи организаций, занимаю- 
щихся исследованиями свойств 
автомобильных шин, и непрерыв- 
ного улучшения оснащения экспе- 


риментальных баз с тем, чтобы 
исследования проводились в усло- 
виях, наиболее приближенных К 
реальным условиям работы авто- 
мобильной шины. 

Совещание отметило пПоложи- 
тельный опыт Научно-исследова- 
тельского института ШИННОЙ про- 
мышленности в деле массового 
испытания шин в автохозяйствах, 
эксплуатирующих автомобили на 
разных дорогах и в разных кли- 
матических поясах, и указало на 
безусловную целесообразность и В 
дальнейшем закреплять конструк- 
тивные и технологические достиже- 
ния шинной промышленности мас- 
совым производственно-эксплуата- 
ЦИОННЫМ ОПЫТОМ. 

На совещании были намечены 
пути дальнейшего развития науч“ 
но-исследовательской работы В 
этой области. 

В заключение совещание приня- 
ло решение об издании трудов 
совещания для ознакомления ши“ 
роких масс автомобильной обще» 
ственности < достижениями в 06- 
ласти исследования работы, проек- 
тирования и испытания автомо“ 
бильных шин. 


Бензозаправочные станции на автомагистрали 


Москва— 
автостан- 
циями, а в некоторых пунктах не- 


На автомагистрали 
Симферололь рядом с 


зависимо от них расположены 
бензозаправочные станции. Спе- 
циальные бензовозы (автомобили 
с цистернами) бесперебойно снаб- 


жают их различными сортами 
автомобильного топлива. 
На снимке: одна из я! 
заправочных станций на автом" 
гистрали. 


Фото В, Довгялл0 


Совещание по износу цилиндров и поршневых колец 


Износостойкость цилиндров и 
поршневых колец автотракторных 
Двигателей, наряду с износостой- 
костью коленчатого вала и его 
подшипников, является, как изве- 
<тно, основным фактором, опреде- 


мяющим срок службы двигателя 
До ремонта. 
Благодаря внедренным авто- 


промышленностью конструктивным 
М технологическим усовершенство- 
заниям, а также улучшению мето- 
Дов эксплуатации автомобилей, 
Значительно снизился темп износа 
цилиндров и. поршневых колец 
Двигателей основных лослевоенных 
Моделей. Тем не менее повышение 
Узносостойкости деталей цилинд- 
ро-поршневой группы остается п0- 
Прежнему важнейшей задачей, 
Успешное решение которой будет 
Способствовать дальнейшему уве- 
Личению общей долговечности дви- 
гателя. 


Этому актуальному для авто- 
Транспорта вопросу было посвя- 
Щено специальное совещание, орга- 
Чизованное Институтом машинове- 
дения Академии наук СССР и Ми- 
Чистерством автомобильной и трак- 
Торной промышленности СССР, в 
Котором участвовали автомобиль- 
'Зые заводы ГАЗ, ЗИС, УралЗис, 
Ряд отраслевых научных учрежде- 
НИЙ и учебных заведений, а также 
Представители эксплуатационных 
Эрганизаций и автохозяйств. 


Совещание заслушало доклады 
влиянии на износ цилиндров и 
10ршневых колец температурного 
Режима работы и технического 
Х0стояния ° двигателя, качества 
топлива и смазочных материалов, 
Конструкции системы смазки, ка- 
Чества механической обработки 
Деталей и ряда других факторов. 
_ Главный конструктор Горьков- 
“Кого автозавода имени Молото- 
8а, лауреат Сталинских премий 
ипгарт сделал на совещании 
Доклад о работах автозавода по 
Уменьшению износа цилиндров и 
"Оршневых колец. В своем докла- 
Де он сообщил, что применение 
чЗносостойкой цилиндровой гиль- 
сы Из аустенитного чугуна, покры- 
"е верхнего поршневого кольца 
пористым хромом, двойная филь- 
‚Рация масла, улучшение смесеоб- 
но зования и некоторые другие 
ві Овведения позволили добиться 
Соқой износостойкости двигате- 
дей ГАЗ-51, М-20 и ЗИМ, не- 
бор" на то, что они значительно 
У ёе форсированы, чем прежние 
дели, 
ЗА роф. В. Ефремов доложил со- 
с.Шанию о методах удлинения 
Роков службы рабочих поверхно- 


стей гильз и поршневых колец 
путем покрытия их пористым 
хромом. 


С больш“м интересом совеща- 
ние заслушало сообщения ңовато- 
ров автотранспорта шоферов И. За- 
рубина (1-й автобусный парк 
г. Москвы), И. Иванова (2-й авто- 
бусный ларк г. Москвы) и лау- 
реата Сталинской премии М. Га- 
линова (1-я автобаза Управления 
грузового автотранспорта Мосгор- 
исполкома) о применяемых ими ме- 
тодах продления срока службы дви- 
гателей в процессе эксплуатации. 

На основании обобщения опыта 
автохозяйств и ряда исследова- 
тельских работ Центральным 
научно-исследовательским инсти- 
тутом автотранспорта (ЦНИИАТ) 
были выдвинуты на совещании 
эксплуатационные требования к из- 
носостойкости цилиндров и порш- 


невых колец (докладчик инж. 
Д. М. Левин). 

Как в докладах, таки в вы- 
ступлениях представителей раз- 


личных организаций было отмече- 
но, что уже сейчас отечественная 
автомобильная техника распола- 
гает рядом вполне проверенных 
способов, которые могут значи- 
тельно повысить срок службы ци- 
линдров и поршневых колец авто- 


мобильных двигателей. В первую 
очередь к ним относятся кон- 
структивные и технологические 
мероприятия, вполне оправдав- 
шие себя в двигателях Горьков- 
ского автозавода имени Молотова. 
Огромные возможности повыше- 
ния долговечности двигателей 
имеются также в улучшении ме- 
тодов эксплуатации, что подтверж- 
дено выдающимися достижениями 
шоферов-новаторов. 

Совещание указало на необхо- 
димость существенного улучшения 
качества смазочных масел, выпу- 
скаемых нефтяной промышлен- 
ностью для автомобильных двига- 
телей. Было признано целесооб- 
разным широко внедрить в ре- 
монтную практику поршневые 
кольца с” пружинами-расширите- 
лями, которые дают возможность 
примерно на 50% дольше эксплуа- 
тировать двигатель с изношеннын 
ми цилиндрами. 

По итогам работы совещания 
была принята резолюция, в кото- 
рой, помимо указанных выше 
основных путей повышения изно- 
состойкости цилиндров и поршне- 
вых колец, были намечены также 
важнейшие направления научно- 
исследовательской работы в этой 
области. 


Растет число индивидуальных владельцев 
автомобилей 


Во многих городах нашей стра- 
ны имеются специализированные 
магазины Глававтотракторосбыта, 
в которых можно приобрести мо- 
тоциклы, автомобили «Москвич», 
М-20 «Победа» и необходимые 
запасные части к ним. 

В Одесском специализирован- 
ном магазине продано за первые 
пять месяцев этого года 200 лег- 
ковых автомобилей, владельцами 


которых являются рабочие-стаха- 
новцы, колхозники, агрономы, вра- 
чи, учителя и другие, живущие в 
Одессе и близлежащих районах. 
На снимке: преподаватель Воз- 
несенской средней школы № 10 
Николаевской области В. И. Че- 
бан осматривает покупаемый им 
автомобиль «Москвич». 


Фото А. Фатеева (ТАСС). 
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Автомобили — на трассу 
Главного Туркменского канала 


На трассу Главного Туркмен- 
ского канала наряду с изыскате- 
лями вышли отряды строителей 
дорог. 

Ведется подготовка к проклад- 
ке дорог, которые соединят пере- 
валочные базы с важнейшими 
строительными участками, 

На строительство Главного 
Туркменского канала прибывают 
все новые и новые партии грузо- 
вых и специальных автомобилей— 


повышенной проходимости и самосвалов, направ- 
ляемых сюда по железной дороге. 

На снимке вверху — железнодорожный эшелон 
с автомобилями-самосваламн прибыл на стан- 
цию Чарджоу Туркменской ССР. 

Фото Г. Мушкамбарова (ТАСС)- 

На снимка внизу —автомобили ЗИС-151 с гру- 
зом на пути из Ургенча к исходному пункту 
строительства Главного Туркменского канала — 
мысу Тахна-Таш. 

Фото О. Кузьмина (ТАСС)- 


Передовые шоферы 


Одними из передовых шоферов 
автобазы Министерства автомо- 
бильной и тракторной промышлен- 
ности СССР являются шоферы 
І класса А. И. Гусев и М. Д. Ре- 
мизов, работающие на автомо- 
биле М-20 «Победа». 

Зная хорошо конструкцию авто- 
мобиля и имея большой опыт его 
вождения, шоферы-стахановцы до- 
биваются высоких показателей 
эксплуатации автомобиля. К 1 июля 
автомобиль, на котором они рабо- 
тают, прошел более 108 тыс. км 
без ремонтов, без смены каких- 
либо агрегатов и деталей и нахо- 


дится в отличном техническом со- Шоферы-сменщики взяли авто- поршневых колец, работающих бе 
стоянии. Одновременно с этим мобиль «Победа» МБ 13-15 на смены более 100 тыс. км пробега 
шоферы сумели почти втрое про- социалистическую сохранность. автомобиля. 

тив нормы продлить пробег авто- На снимке; М. Ремизов 

шин. (слева) и А. Гусев за осмотром Фото И. Петровского (ТАСС)- 
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Опыт эксплуатации шин с восстановленным протектором 


Увеличение срока службы авто- 
мобильных шин — дело большой 
Государственной важности. Пере- 
Пробег шин позволяет не только 
экономить ценное сырье, но и бо- 
Лее эффективно и высокопроизво- 
Дительно использовать автотранс- 


порт. 
Коллектив автотранспортной 
конторы Қабардинского — авто- 


Управления Министерства автомо- 
бильного транспорта РСФСР в 
1950 г. и в І квартале текущего 
Года благодаря хорошо организо- 
ванной эксплуатации шин добил- 
Ся значительного превышения 
Норм их пробега. В помещаемой 
Ниже таблице представлены дан- 
пые о среднем пробеге шин, спи- 
санных в утиль. 


Размеры шин тоер 

6 95 
роо = 29" 65 
10,50 — 2) 50 
7,50 —-2) 45 

34Х7 36 
6,50 — 20 34 
6,00 — 16 30 
4,50 — 16! 25 


За 1950 г. и 1 квартал 1951 г. 
автотранспортной конторой сэко- 
10млено 350 покрышек, что поло- 
Жительно сказалось на работе ав- 
Тохозяйств. 
фес ледуя примеру лередовых шо- 

Ров Москвы тт. Нехаева и 
; шакова, многие шоферы авто- 
«ранспортной конторы «системати- 
г КИ перевыполняют среднепро- 
т ссивные нормы пробега шин. 

ак В. Шупенков и Ф. Леонов, 
бода в тяжелых дорожных 
с ОВИЯХ (в гористой местности}, 

Однократно доводили пробег 


Техник Л. КАКИЧЕВ 


Рис. 1. Степень износа покрышек, 

сдаваемых автотранспортной кон- 

торои для ремонта методом на- 
ложения нового протектора. 


Рис. 2. Внешний вид покрыш- 
ки, прошедшей после ре- 
монта 10 тыс. км. Покрыщка 
в; хорошем состоянии и про- 
должает работать. 


шин размером 6,50—20 до 37— 
40 тыс. км и сэкономили более 
10 комплектов шин. Пробег шин 
размером 11,00—20 на автомоби- 
ле шоферов П. Багринцева и 
Т. Пучкарева составляет более 
60 тыс. км, и они находятся еще 
в хорошем состоянии. Шофер 
Н. Дмитриев довел пробег шин 
7,50—20 до 50 тыс. км и сдал их 
на шиноремонтный завод только 
для восстановления изношенного 
протектора. 

Такие примеры не единичны, 
Они характеризуют рост техниче- 
ских знаний и культуры труда 
пюферов-новаторов. 

На увеличение общего пробега 
шин болышое влияние оказывает 
своевременный и качественный ре- 
монт их, в частности ремонт мето- 
дом восстановления изношенного 
протектора. Отремонтированные 
таким способом покрышки, про- 
шедшие до ремонта свой гаран- 
тийный срок, имеют пробег от 
10 до 30 тыс. км. Так, например, 
в 1950 г. из 120 отремонтиро- 
ванных покрышек 28 прошли 
до 8 тыс. км, 56 — до 10 тыс. 
км, 30 — до 120 тыс. км, 7 — до 
30 тыс. км и 5—свыше 30 тыс. км. 

Надежность отремонтированных 
покрышек находится в прямой за- 
висимости от состояния каркаса. 
Чем меньше изношены брекер и 
слои каркаса, тем выше пробег 
шин после ремонта и на- 
оборот. На рис. 1 показаны по- 
крышки, с изношенным протекто- 
ром, но со здоровым каркасом, 
отобранные автотранспортной кон- 
торой для сдачи в ремонт. 

Работники конторы строго сле- 
дят за тем, чтобы шины своевре- 
менно ремонтировались. Покрыш- 
ки, требующие ремонта, не допу- 
скаются к эксплуатации и сда- 
ются на шиноремонтный завод. 
После восстановления изношен- 
ного протектора такие покрышки 
при хорошем уходе за ними 
имеют пробег в пределах 60—70% 
нормы для новых покрышек. На 
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рис. 2 показана покрышка, кото- 
рая после ремонта прошла 
10 тыс. км и находится в хоро- 
шем состоянии. 
Отремонтированные покрышки 
должны находиться под особым 
наблюдением. В эксплуатации по- 
сле ремонта необходимо строго 
соблюдать нормы нагрузки, ско- 
рости движения и величины вну- 
треннего давления в шинах. Шо- 
феры автотранспортной конторы в 
борьбе за увеличение пробега 
шин не ограничиваются соблюде- 
нием общеизвестных правил их 
эксплуатации и хранения, а при- 
меняют свои методы эксплуата- 
ции, проверенные на практике и 
выработанные на основе многолет- 
него опыта, применительно к про- 
филю пути, дорожному покры- 
тию, времени года, а также ха- 
рактеру выполняемой работы. 
Так например, шофер П. Кол- 
басин, работая на автобусе 
ЗИС-154 в городе, обратил вни- 
мание на преждевременный и не- 
правильный по форме (зубчатый) 
износ протектора. Оказалось, что 
причиной этого был недостаточ- 


ный для автобуса радиус поворо- 
та на конечных остановках. Для 
повышения срока службы покры- 
шек т. Колбасин стал произво- 
дить перестановку шин не через 
5—6 тыс. км пробега, как это 
предусмотрено инструкцией, а че- 
рез 2,5—3 тыс. км и снижать ско- 
рость на поворотах до минимума. 
Это дало положительные резуль- 
таты. 

В течение рабочего дня т. Кол- 
басин периодически охлаждает 
шины и моет их водой при воз- 
вращении в гараж. Отремонтиро- 
ванные шины он монтирует толь- 
ко на наружные колеса заднего 
моста. При спаривании шин по- 
крышку с менее изношенным про- 
тектором шюфер ставит на пра- 


вую сторону снаружи, ‘а не 
внутрь, как делают некоторые 
шоферы с целью переложить 


большую часть нагрузки, прихо- 
дящейся на правое внутреннее ко- 
лесо, на более надежную покрыш- 
ку. 

Работая ранее на автобусе 
ГАЗ 03-30, т. Колбасин уменьшил 
величину схождения передних ко- 


лес с трех до одного миллиметра, 
отыскав наивыгоднейшее их поло- 
жение на земле в данных усло- 
виях эксплуатации. Этим он ис- 
ключил возможность значительно- 
го истирания покрышек, что по- 
зволило довести пробег всех шин 
до 50 тыс. км при норме 21 тыс. 
км. Примеру т. Колбасина сле- 
дуют другие шоферы. 


Практика эксплуатации шин в 
автотранспортной конторе Кабар- 
динского автоуправления показа- 
ла, что хороший уход и наблюде- 
ние за отремонтированными ши- 
нами позволяют сдавать их в ре- 
монт вторично в случае полного 
износа наложенной части протек- 
тора; каркас, если он не имеет 
механических повреждений, позво- 
ляет ремонтировать протектор дб 
двух раз и более, 


Автохозяйства должны уделять 
серьезное внимание своевремен- 
ному ремонту покрышек методом 
наложения протектора как меро- 
приятию, способствующему значи- 


тельному увеличению пробега 
ШИН. 


БА единые ставки оплаты преподавателей автошкол 


Подготовкой шоферов в нашей 
стране занимаются автомобильные 
школы многих ведомств и органи- 
заций. Наряду с учебными комби- 
натами и школами министерств 
автомобильного транспорта союз- 
ных республик, министерств заго- 
товок и совхозов, шоферов подго- 
тавливают автомотоклубы Қомите- 
та по делам физической культу- 
ры и спорта, ДОСАРМа и др. 

Обучение шоферов. всех клас- 
сов, а также шоферов-любителей 
производится по единой, обяза- 
тельной для всех ведомств, про- 
грамме. Квалификационные ко- 
миссии Государственной автомо- 
бильной инспекции предъявляют 
к выпускникам школ различных 
ведомств одинаковые требования. 


Е. ДИСКИН 


"И только оплата труда препода- 
„вателей различна. 


В одних школах преподаватели 
получают по 12—15 руб. за час, в 
других 7—8 руб., в третьих 4 руб. 
В одних ведомствах размер поча- 
совой оплаты зависит от образова- 
ния педагога и стажа его препо- 
давательской работы, в других 
эти факторы не учитываются. 


В системе Глававтотранскадры 
Министерства автотранспорта 
РСФСР инструкторы учебной 
езды получают доплату за каче- 
ство обучения, в большинстве 
других ведомств и организаций 
такой надбавки нет. В одних 
школах инструкторам выплачи- 
вается премия за экономию бен- 


зина, шерепробег автошин и без- 
аварийную работу, в других — ин" 
структоры этих премий не полу- 
чают. 


Разнобой в оплате труда пре 
подавателей и инструкторов учеб- 
ной езды мешает закреплению 
педагогических кадров. 


Учитывая, что к преподаватель 
ско-инструкторскому составу, за“ 
нимающемуся подготовкой шофе 
ров І, П и Ш классов, а также 
шоферов-любителей, независимо 
от ведомства, в котором они ра: 
ботают, предъявляются одинако" 
вые требования, целесообразно 
поставить вопрос о введении длЯ 
них единых ставок почасовой 
оплаты, 
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Неудачное пособие по правилам движения 


Г. СОЛОВЬЕВ 


Урало-сибирским отделением МАШГИЗ выпуще- 
на книга В. С. Беляева «Правила движения авто- 
мобиля» (Москва — Свердловск, 1950 г.), которая, 
как указано в аннотации, может служить учебным 
пособием при изучении правил уличного движения 
водителями автомобилей, трамваев, троллейбусов. 

Актуальность темы, почти полное отсутствие в 
книжных магазинах официальных изданий и посо- 
бий по правилам движения вызвали живой интерес 
К этой книге со стороны водителей автомобилей, 
преподавателей автошкол и курсов и различных ка- 
тегорий работников автомобильного транспорта. 

Однако книга в очень малой степени оправдывает 
Свое назначение. 

Об этом свидетельствуют полученные редакцией 
журнала «Автомобиль» рецензии ленинградских ин- 
женеров К. Белякова и А. Сергеева и препо- 
давателя Восточно-сибирского учебного комбината 
«Глававтотранскадры» Н. Аполицкого, в кото- 
рой подведены итоги детального разбора книги 
В. Беляева на одном из занятий семинара по повы- 
Шению квалификации инструкторско-преподаватель- 
ского состава. 

Наиболее серьезной ошибкой автора (а вместе с 
ним редактора и издательства) является попытка 
Соединить в одной книге типовые правила движения 
И несоответствующие им выдержки из решений ме- 
стных Советов депутатов трудящихся. Местные пра- 
Вила движения, отличающиеся от типовых, имеют 
весьма ограниченное применение. Более или менее 
Значительные отклонения местных правил от типо- 
Вых обусловлены в первую очередь особенностями 
планировки некоторых (главным образом больших} 
Городов, разнообразием видов транспорта, интенсив- 
ностью и организацией движения транспорта и пе- 
шеходов, преобладанием тех или иных средств, 
Способов и методов регулирования движения. 

Из сказанного ясно, что обобщать особенности 
местных правил движения, излагать их наравне с 
типовыми, без указания в каждом отдельном случае, 
К какому городу относится эта особенность, — нель- 
Зя. Эта основная ошибка делает книгу, предназна- 
ченную для водителей транспорта во всех горо- 
Дах, непригодной для использования ни в одном 
Городе. 

„от что по этому поводу пишут рецензенты 
К. Беляков и А. Сергеев. 

«Автор В. С. Беляев и редактор книги В. П. Ми- 
Хайлов (написавший три главы книги) не справи- 
ЛИСЬ со своей задачей и создали пособие, которое 
Может принести только вред изучающим правила 
Уличного движения и способствовать росту аварий 
На улицах в ряде крупных городов, и в частности 

оскве и Ленинграде. 
удивлением читают ленинградские шоферы, что 
Положение регулировщика с поднятой рукой соот- 


ветствует желтому сигналу светофора. Это не соот- 
ветствует правилам движения в Ленинграде, где по 
этому сигналу трамваю и нерельсовому транспорту 
разрешено поворачивать направо. 

Странным является утверждение автора на стр. 13, 
что в случае возникновения неисправности в пути 
и невозможности ее устранения, водитель может 
вести автомобиль со скоростью до 15 км/час (тако- 
го разрешения не содержится в типовых правилах 
движения — Г. С.). Известно, что при ряде неис- 
правностей движение автомобиля вообще не допу- 
скается. Это записано в правилах движения транс- 
порта в Москве и Ленинграде, но, видимо, автор 
мало пользовался указанными документами. 

На стр. 63—64 автор утверждает, что «положение 
милиционера, обращенного к движущемуся транс- 
порту и пешеходам боком, соответствует зеленому’ 
сигналу светофора». Это неправильно, по крайней 
мере для таких городов, как Москва и Ленинград. 
В Ленинграде, например, при зеленом сигнале све- 
тофора трамваю разрешается поворачивать налево; 
при положении милиционера, изображенном на 
фиг. 18, трамвай не имеет права поворачивать на- 
лево, а нерельсовый транспорт — может. Автор же 
утверждает, что этот сигнал не разрешает выезда 
на перекресток для поворота налево. Разве здесь. 
учтены решения местных Советов депутатов трудя- 
щихся о движении транспорта?» . 

Если к этому добавить, что в Москве никакой 
транспорт не может поворачивать налево и даже 
выезжать на перекресток для поворота при поло- 
жении регулировщика,-показанном на фиг. 18, а в 
большинстве городов СССР имеет право и выезжать. 
и поворачивать, то станет ясной серьезность ошиб- 
ки автора. 

В книге не отражены особенности установки зна- 
ков, предупреждающих о поворотах на горных до- 
рогах, зато приведено противоречащее стандарту 
указание об установке знака «Прочие опасности» 
в населенных пунктах. 

Многие особенности местных правил движения в 
книге изложены неправильно. Так, например, на 
стр. 87 В. П. Михайлов пишет: «Иногда линия 
«Стоп» доводится до осевой линии, что означает за- 
прещение левого поворота на перекрестке» и в то 
же время не объясняет, при каком сигнале свето- 
фора действует это запрещение. На стр. 115 сме- 
шаны ограничения права поворачивать для следо- 
вания в обратном направлении (категорическое за- 
прещение и ограничение применения заднего хода). 
На стр. 100 и 119, а также на фиг. 38 ошибочно 
указывается, что безостановочно проезжать мимо 
стоящего на остановке трамвая можно при наличии 
посадочной площадки, если при этом ширина про- 
езжей части более 6 м. Согласно правилам доста- 
точно одного из этих признаков. 


а 


Искажения и неточности имеются в изложении не 
только местных, но и типовых правил. К. Беляков 
и А. Сергеев правильно отмечают в своей рецензии, 
что «многие положения правил движения освещены 
в книге не полно, не точно, а в ряде случаев и 
просто неверно», и приводят следующие примеры. 

«Совершенно непонятна приведенная автором на 
стр. 61 (фиг. 14) схема движения на Т-образном 
перекрестке; в частности, неизвестно, по какому сиг- 
налу трамвай, изображенный на рисунке, может по- 
ворачивать направо» (к тому же в Ленинграде при 
красном сигнале светофора прямо может двигаться 
только нерельсовый транспорт — Г. С.). 

Н. Аполицкий отмечает, что из ‘раздела 2 гла- 
вы ГУ «читатели не могут установить, какому сигна- 
лу светофора соответствует поворот регулировщика 
и его положение «Смирно» ‘после поворота. Не за- 
тронуты особенности движения автомобиля при одно- 
временном приближении к регулируемому пере- 
крестку трамвая». 


«Глава ІУ, особенно 3-й раздел ее, написаны пу- 
танно. Значения некоторых знаков автор не разъяс- 
няет или разъясняет неполностью; для ряда знаков 
он не сообщает зоны действия или сообщает их не- 
точно. Обязанности водителя в зоне действия знаков 
во многих случаях не определены. 

Автор часто не видит смысловых связей между 
отдельными знаками. Так, шесть знаков, запрещаю- 
щих сквозное движение, он помещает в начале 
таблицы, а седьмой знак — «Движение двух видов 
транспорта воспрещено», тематически связанный с 
первыми шестью, в конце таблицы, после знака 
«Пюдача звукового сигнала воспрещена». Подобный 
же логический разрыв В. П. Михайлов допускает 
и в группе указательных знаков. 


В разделе 3 главы УТ читатель напрасно ждет 
ясного описания очередности проезда транспорта че- 
рез нерегулируемый перекресток. В. П. Михайлов 
не уточняет исходного положения транспорта перед 
выездом на перекресток, чем создает возможность 
произвольных решений и толкований преимуществ 
проезда перекрестка, а следовательно, возможность 
возникновения аварий». О том, что В. П. Михайлов 
не продумал методики раздела о дорожных сиг- 
нальных знаках, свидетельствует и текст на стр. 70, 
где указывается, что знаков воспрещающих — четыр- 
надцать, а знаков указательных — восемь. Между 
тем известно, что знаков указательных всего четыре, 
но один из них — «Разрешено движение» — приме- 
няется в пяти вариантах. Если же автор каждый 
вариант считает за самостоятельный знак, то вос- 
прещающих знаков должно быть намного больше 
четырнадцати, так как семь из них могут иметь 
большое количество вариантов. 

Можно привести и еще несколько примеров не- 
точностей и ошибок в изложении правил движения. 

Люфт рулевого колеса в 36° окружности нельзя 
назвать «нормой» (стр. 10); передние фары должны 
быть со специальными рифлеными, а от- 
нюдь не «обыкновенными» стеклами. 

Ошибочно безоговорочное утверждение на стр. 74, 
что «действие знака, воспрещающего движение гру- 
зовых автомобилей, не распространяется на грузо- 
вые автомобили, перевозящие людей»; утверждение 
автора на стр. 94 об обязательности подачи звуко- 
вых сигналов противоречит типовым и современным 
местным правилам движения, и является вредным, 
особенно в больших городах. В книге есть противо- 
речия. Например, на стр. 80 и 82 в описании зна- 
ков «Подача звукового сигнала воспрещена» и 
«Осторожно — пешеходы» автор предлагает снижать 
скорость движения до пределов, обеспечивающих 
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безопасность движения, а на стр. 98 и 99 включает 
эти знаки в перечень знаков, требующих ограниче- 
ния скорости до 15 км/час. 

Излагая правила обгона, автор допустил ряд не- 
лепостей. Например, на стр. 107 говорится, что 
«обгон разрешается... при ширине проезжей части 
для одного направления не менее 6 м», а далее 
(стр. 108—109) указывается, что «категориче- 
ски воспрещается производить обгон 
(подчеркнуто автором — Г. С.)... при ширине про- 
езжей части, допускающей движение только в один 
ряд». Таким образом, автор росчерком пера запре- 
тил обгон на подавляющем большинстве загород- 
ных дорог и улиц городов и, очевидно, не заметив 
противоречия, на стр. 107 привел цитату из типю- 
вых правил, что «на загородных дорогах допускает- 
ся обгон с выездом на середину дороги». 


На стр. 107 в «практических указаниях» о поряд- 
ке обгона автор безоговорочно утверждает, что 
«расстояние между поровнявшимся, обгоняющим и 
обгоняемым (!?) транспортом должно быть не ме- 
‘нее одного метра (фиг. 30)», упуская из виду, что 
по правилам движения для каждого ряда движуще- 
гося транспорта выделяется полоса шириной 3 м, 
и следовательно, при ширине транспорта 2,6 м ин- 
тервал между движущимися рядом автомобилями 
может быть не более 0,4 м. 


Примером непродуманного комментирования пра- 
вил движения является и третий абзац «тр. 104. 
В правилах движения по Москве и Ленинграду 
содержатся указания, что «при невозможности 
ехать со скоростью более 15 км/час (в Ленингра- 
де — 30 км/час — Г. С.) нерельсовый транспорт всех 
видов должен двигаться в первом ряду, независимо 
от ширины проезжей части». Этим предусматривает- 
ся освобождение 2-го, 3-го и других рядов от тихо- 
ходного транспорта с целью устранения задержки 
движения и обгонов, всегда представляющих опас- 
ность. Не разобравшись в значении и характере 
ограничения, автор «пересказал» правила так, что 
на перекрестках, уклонах, в зоне действия знаков, 
ограничивающих скорость, в зимнее время и т. д. 
движение в несколько рядов, даже на широких ули- 
цах, оказалось «запрещенным». 

Книга слаба и в методическом отношении, о чем 
пишет в рецензии Н. Аполицкий. 


«Обращает на себя внимание странный план это- 
го учебного пособия. Книга открывается главой 
«Техническое состояние транспорта, допускаемого К 
эксплуатации». Содержание главы доступно только 
читателю, хорошо знающему устройство автомоби- 
ля. Программа требует параллельного про- 
хождения курса автодела, правил движения И 
практического курса вождения автомобиля. Таким 
образом, знания, необходимые для изучения неис- 
правностей, учащийся получает лишь в конце об- 
учения. 

'Изложению общих элементарных правил дві 
жения (сигналы, скорости, расположение транспорта, 
обгон и т. п.) отведена глава У. Между тем В 
предыдущей главе освещены более трудные вопросы 
движения транспорта в обстановке, осложненной 
всевозможными способами и средствами современ 
ного регулирования интенсивного городского движе- 
ния до многорядного включительно. В учебном по“ 
собии следовало бы придерживаться общепринятого 
методического принципа «от простого к сложному» 
а не наоборот. 

Странно также читать почти в самом начале кни“ 
ги, озаглавленной «Правила движения автомобиля», 
длинные перечни требований, предъявляемых к тех” 


ническому состоянию троллейбуса, а также к техни- 
ческому состоянию вагонов трамвая. Тем более, что 
главах правила троллейбусного и 
получают достаточного 


в последующих 
Трамвайного движения не 
освещения. 


главе ПШ автор забывает дать ясное определе- 
ние дороги. Классифицируя улицы по интенсивно- 
сти и характеру движения на них, он вместе с тем 
дает необязательную для целей данного 
пособня классификацию улиц в зависимости от их 
размерав и не указывает решающих внешних при- 
знаков главных улиц, что лишает его классифика- 


ЦИЮ практического значения», 


заключение следует отметить, что кпига в боль- 
написана сухим, 
Языком, и часто просто неграмотно. Главы, 


Шей своей части 


санные В. П. 
ратурной беспомощностью; 


Водят следующие примеры: 


ших знаков 


(стр. 70); 
Ния имеют форму 
(стр. 80). Что за 


нне» (стр. 141). 


Михайловым, удручают своей лите- 
автор не всегла 
Ливает элементарную смысловую связь между от- 
дельными членами предложения. Репензенты 
«знаки устанавливают- 
ся... на тросах» (стр. 69); «г руппа предупреждаю- 
имеет форму треугольника» 
«Пять знаков — указатели направле- 
круга со стрелкой» 
форма — круг со стрелкой! 

каждого отдельного свето- 
Фора для волителя имеет самостоятельное зн аче- 


тели обязаны 


учебного 


канцелярским 
напи- 


улав- 
2 


при- 


го движения». 


этим нельзя 


Стилистические «шероховатости» обусловили ряд 
технических искажений. 
«при движении на 


На стр. 132 указано, что 
перекрестках воли- 


своезлеменно перестроиться», Значит, 
рядах допускается и на перекрест- 
Выражение: 
крестке ЛИНИИ «Стоп», водители обязаны остановить 
транспорт, не лоезжая двух 
дорожки» (стр. 133) —не оставляет сомнений в том, 
что линия «Стоп» наносится 
И является его элементом. А 
ший ее автомобиль должен 
на перекресток и имеет право продолжать движение 
безостановочно. Нелепость! 
рованной формулировки противоречит первой. 
Приведенных в статье примеров достаточно, что- 
бы сделать ВЫВОД, что выпуском этой книги не ре- 
шена задача создания необходимого водителям и 
друпим работникам транспорта пособия по прави- 
лам уличного движения. 
быть написана заново. 
«Издательство Министерства 
зяйства РСФСР, МАШГИЗ, ВОЕНГИЗ и 1р., — 


пишут в заключение тт. К. Беляков и А. Сергеев, — 
должны позаботиться 


Кого пособия для ЛИЦ, 


«в случае отсутствия на пере- 
метров до пешеходной 
на перекрестках 
раз так, то пересек- 
считаться вышелшим 


Вторая часть процити- 


Книга на эту тему должна 


коммунального хо- 


о срочном выпуске полноцен- 
изучающих правила улично- 


не согласиться. 


Г. Соловьев 


Патриотический почин шоферов такси Ленинграда 


_ Шоферы 1-го таксомоторного 
Парка Ленинграда тт, Архаров, 
Орлов, Маслов и Иванов сделали 
Новый почин в социалистическом 
соревновании. 


Они решили отработать на за- 
Крепленных за ними двух автомо- 
билях-такси ГАЗ-М-20 «Победа» 


10 320 тыс. км без капитального 
Ремонта. 


Шоферы такси обязались в ре- 
ЗУльтате правильной эксплуата- 


=== 26 = 


В заметке «Рекордный пробег 
автобуса ЗИС-154», опубликован- 
0 в №4 журнала, на стр. 45 
В0сьмую строку сверху, во втором 

Заце первой колонки следует 


ции и высокого качества техниче- 
ского обслуживания автомобилей 
сократить количество средних и 
текущих ремонтов на 50%, что 
даст 31500 руб. экономии на ре- 
монтах по сравнению с суще- 
ствующими нормами, и сократить 
простои автомобилей в средних 
ремонтах за цикл, равный 
320 тыс. км, на 30 дней, Кроме 
ЭТОГО, по существующим нормати- 
вам на протяжении пробега в 
320 тыс. км автомобили М-20 


Поправки 


читать: «... а также 12799 л ди- 
зельного топлива». 

В статье «Сроки смены мас- 
Ла в двигателях автомобилей 
ЗИС-150», опубликованной в № 6 


«Победа» должны подвергаться 
трем капитальным ремонтам об- 
щей продолжительностью 54 дня. 
Таким образом, шоферам-стаха- 
новцам удастся использовать до- 
полнительно 84 дня для работы 
на линии, что в свою очередь 
обеспечит увеличение платного 
пробега на 9 тыс. км и валовой 
выручки на 18900 руб. 

Общая сумма экономии на ре- 
монтах составит на весь пробег 
42 840 руб. 


ааа а НИЕ БИ АЕ 


журнала по вине авторов допу: 
щена ошибка. На стр. 93 девят- 
надцатую строку снизу, во второй 
колонке следует читать: ‹...(с под- 
водом масла сверху)» 
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НОВЫЕ КНИГИ 


А. А. ЛИПГАРТ, Г. М. ВАССЕРМАН, Автомобиль М-20 «Победа». Машгиз. 
Москва. 1951 г. Стр. 320. Тираж 100090 экз. Цена 16 руб. 


В книге дано описание конструкции автомобиля «Победа», приведены св®- 
дения по регулировке отдельных механизмов и агрегатов, а также по смазке 
и уходу. 

Книга является руководством по уходу за автомобилем «Победа» и пред- 
назначена для работников, связанных с эксплуатацией автомобиля, в первую 
очередь для шоферов и механиков. 


Инж. Д. М. ЛЕВИН, шофер П. Ф. ОГЛОБЛИН. Зимняя эксплуатация автомо- 
билей. «В помощь шоферу-стотысячнику». Машгиз. Москва. 1951 г. Стр. 118. Тираж 
100000 экз. Цена 3 р. 50 к. | 


В книге изложены основные правила зимней эксплуатации автомобилей, | 
условия работы отдельных агрегатов и механизмов автомобиля в зимнее время 
и необходимые мероприятия по сохранению их работоспособности. 


Авторы дают рекомендации по применению топлив, масел, охлаждающих 
и тормозных жидкостей, соответствующих зимнему сезону, и показі.вают их 
влияние на работу автомобиля. 


В заключительных главах книги приведены методы, облегчающие пуск хо- 
лодного двигателя, и особенности вождения автомобиля зимой. 


Н. С. РЕШЕТНИКОВ. Ремонт двигателя ЗИС-120. Издательство Министерства 
коммунального хозяйства РСФСР. Москва. 1951 г. Стр. 164. Тираж 10000 экз. 
Цена б-р. 60 к. 

В книге описаны конструктивно-технические особенности двигателя ЗИС-120, 
устанавливаемого на автомобиль ЗИС-150, и основные работы, выполняемые 
при ремонте двигателя (применительно к условиям авторемонтных мастерских). 

В качестве справочных материалов приведены допуски и посадки основных 
сопряженных деталей, допустнмые износы и ремонтные размеры деталей дви- 
гателя, технические условия на ремонт и др. | 


Книга рассчитана на инженерно-технических работников и Лиц, имеющих 
достаточный опыт работы по ремонту двигателей. 

А. Г. СУДАКОВ. Опыт работы шофера-новатора В. Н. Артемова по экономии 
бензина. Издательство Министерства коммунального хозяйства РСФСР. Москва. 
1951 г. Стр. 21. Тираж 19000 экз. Цена 55 коп. 

В брошюре описан опыт и методы работы по экономии бензина шофера- 
новатора В. Н. Артемова, являющегося инициатором этого движения среди шо- 
феров Метростроя. 

Брошюра рассчитана на шоферов и работников автохозяйств. 

Автомобиль «ЗИМ». Инструкция по уходу. Автомобильный завод имени Моло- 
това. Составители — А. Липгарт, Н. Юшманов, Н. Куняев, Горький. 1951 г. Стр. 168. 


В инструкции приведены техническая характеристика автомобиля ЗИМ, 
описание органов управления и приборов и даны подробные указания по уходу 
за автомобилем и его эксплуатации. 


Поливочно-моечная машина ПМ-6 со снегоочистительным оборудованием П-9 на 
шасси автомобиля ЗИС-5. Инструкция по эксплуатации и уходу. В разработке при- 
нимали участие Б. Березанцев, М. Полковский, Г. Ломотиков. Издательство Мини- 
стерства коммунального хозяйства РСФСР. Москва. 1951 г. Стр. 76. Тираж 1000 экз. 
Цена 2 р. 50 к. 


В инструкции, составленной конструкторским бюро Управления благоустрой- 

ства Мосгорисполкома, дано краткое описание конструкции, приведены необхо- 

7 димые сведения об эксплуатации и техническом обслуживании автомобиля 
<“ с поливочно-моечным и снегоочистительным оборудованием. 


